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Förord 

Många städer har en målsättning om att öka andelen resor med cykel, även vintertid. För att främja ett 

ökat cyklande och samtidigt minska antalet singelolyckor, där en av de främsta orsakerna är halka, är 

det viktigt med en bra vinterväghållning av cykelvägar. En alternativ vinterväghållningsmetod som 

vuxit fram kraftigt den senare tiden parallellt med traditionella metoder är ”sopsaltmetoden” där en 

sopvals röjer bort snön och halkan bekämpas med saltlösning eller befuktat salt. I samband med mitt 

doktorandprojekt började jag utvärdera för- och nackdelarna med metoden, med start vintern 

1999/2000. Linköpings kommun har sedan dess tillämpat sopsaltning av de prioriterade cykelstråken i 

en allt större omfattning.  

Tack vare finansiering från Stockholms stad, Trafikverket och nu även Karlstad kommun, har vi nu 

drygt tio år efter doktorandprojektets avslutande fått möjlighet att göra nya utvärderingar av sopsalt-

metoden, vilket är mycket glädjande. Våra studier har hittills visat att metodens effektivitet är 

beroende av en mängd faktorer såsom väderförhållanden, cykeltrafikens omfattning, cykelinfra-

strukturens utformning och tillstånd, vinterväghållningsstrategi och -utrustning, vilket innebär att det 

är svårt att dra generella och allmängiltiga slutsatser. Därför är det oerhört viktigt att vi nu fått 

möjlighet att göra mer långsiktiga studier i flera olika städer med skilda förutsättningar.  

Den här rapporten ingår delvis i det övergripande projekt vi fått från Trafikverket, via BVFF, men är 

framförallt resultatet av ett uppdrag från Karlstad kommun att analysera tänkbara för- och nackdelar 

med sopsaltning på cykelvägar i Karlstad och ge rekommendationer för en eventuell fortsatt 

tillämpning av metoden.  

Ett stort tack till Miriam Al-absawi, Stefan Björkman och Tomas Stomberg i Karlstad kommun för ett 

gott samarbete och värdefulla synpunkter under arbetets gång! 

 

 

Linköping, oktober 2015 

 

Anna Niska 

Projektledare 
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Kvalitetsgranskning 

Extern peer review har förutom av beställare och övriga involverade vid Karlstad kommun genomförts 

av Marek Salermo, Sweco, i september 2015. Anna Niska har genomfört justeringar av slutligt 

rapportmanus. Forskningschef Anita Ihs har därefter granskat och godkänt publikationen för 

publicering 5 oktober 2015. De slutsatser och rekommendationer som uttrycks är författarnas egna och 

speglar inte nödvändigtvis myndigheten VTI:s uppfattning. 

 

 

Quality review 

External peer review was performed by Marek Salermo, Sweco, in September 2015. Anna Niska has 

made alterations to the final manuscript of the report. The research director Anita Ihs examined and 

approved the report for publication on 5 October 2015. The conclusions and recommendations 

expressed are the author’s/authors’ and do not necessarily reflect VTI’s opinion as an authority. 
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Sammanfattning 

Sopsaltning i Karlstad – utmaningar och möjligheter 

av Anna Niska (VTI) och Göran Blomqvist (VTI) 

 

VTI notat 25-2015 innehåller en analys över tänkbara för- och nackdelar med sopsaltning på 

cykelvägar i Karlstad. Stadens läge och klimat talar för att sopsaltning av cykelbanor skulle kunna 

vara en användbar metod vid vinterväghållning. 

Många städer gör nu satsningar för att andelen resor som sker med cykel ska öka även vintertid. En 

vinterväghållningsmetod som vuxit kraftigt är sopsaltmetoden där en sopvals röjer bort snön och 

halkan bekämpas med saltlösning eller befuktat salt. På så vis undviker man att sand ansamlas på 

cykelbanorna, men i gengäld sprider man mer salt. VTI fick i uppdrag av Karlstad kommun att 

analysera tänkbara för- och nackdelar med sopsaltning på cykelvägar i Karlstad och ge 

rekommendationer för en eventuell fortsatt tillämpning av metoden.  

Analyserna bygger på teoretiska samband och en kartläggning av genomförda åtgärder under vintern 

2014/2015. Åtgärderna har kopplats till rådande väderförhållanden genom analyser av data från 

Trafikverkets vägväderinformationssystem, VViS. Forskarna har också beaktat allmänhetens 

synpunkter genom att ta del av genomförda enkäter, Facebook-inlägg och ärenden inkomna till 

kommunens kundcenter rörande vinterväghållning av gång- och cykelvägar.  

Resultaten från två enkätundersökningar visar att det behövs en förhöjd standard på 

vinterväghållningen för att lyckas med ambitionerna att öka cykeltrafiken i Karlstad vintertid. 

Sopsaltning av viktiga pendelcykelstråk skulle kunna vara ett sätt att uppnå den standardhöjningen, 

men kräver en del insatser vilka redovisas i slutet av rapporten. 

Att salt har negativa miljöeffekter är väl känt sedan länge och allmänheten reagerar ofta negativt på 

ökad saltning. Det är därför viktigt att optimera saltanvändningen så att inte mer salt än nödvändigt 

används. Det finns också all anledning att beakta allmänhetens synpunkter och inte hålla fast vid en 

metod som majoriteten är negativa till. De två efterföljande enkätundersökningarna som Karlstad 

kommun genomförde 2013 respektive 2015 visar dock att det finns en större acceptans för sopsaltning 

på gång- och cykelvägar än innan försöken påbörjades. 

Karlstads läge och klimat talar sammantaget för att sopsaltning av cykelbanor skulle kunna vara en 

lyckosam metod vid vinterväghållning av cykelvägar, men det finns en del att vara vaksam på. 

Lufttemperaturen under vintermånaderna är i genomsnitt något lägre i Karlstad jämfört med i 

Stockholm och Linköping, där tidigare undersökningar gjorts. Skillnaderna är dock inte så stora. Det 

som utmärker Karlstad däremot är den stora omfattningen av öppna vattendrag i tätorten. De 

sopsaltade cykelstråken ligger till stora delar längs Klarälven eller dess delta. Närheten till ett öppet 

vattendrag kan innebära en högre luftfuktighet vilket kan bidra till en utspädning av saltet. Det kan 

betyda att en saltningsåtgärd får kortare varaktighet och att risken för tillfrysning därmed är större.  

Sopsaltning är mer resurskrävande och ställer också högre krav på beredskap och utförande än 

traditionell sandning och plogning. Det krävs kunskap och förutsättningar för att följa och tolka 

väderprognoser så att man kan arbeta förebyggande för att förhindra att halka uppstår på cykelvägarna. 

Ambitionsnivån och engagemanget hos ansvariga för driften i Karlstad bäddar för goda möjligheter att 

lyckas bra med sopsaltning, även om man måste inse att det kommer att krävas en viss ”inkörning” 

både bland driftledare och maskinförare innan metoden kan fungera optimalt. 
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1. Inledning 

1.1. Bakgrund 

Många städer gör nu satsningar för att andelen av alla resor som sker med cykel ska öka. Strävan att 

öka cyklingen gäller även vintertid. Därför är det viktigt med en bra vinterväghållning och för 

cyklisternas säkerhet är det viktigast att säkerställa en tillfredsställande friktion. Åtta av tio 

cykelolyckor i Sverige är singelolyckor där en av de främsta orsakerna är halka på grund av is, snö 

eller kvarvarande rullgrus från vintersandningen (Niska och Eriksson, 2013). Den traditionella 

metoden för snöröjning och halkbekämpning är plogning och sandning. En alternativ vinterväg-

hållningsmetod som vuxit fram kraftigt den senare tiden parallellt med traditionella metoder är 

”sopsaltmetoden” där en sopvals röjer bort snön och halkan bekämpas med saltlösning eller befuktat 

salt. På så vis undviker man att sand ansamlas på cykelbanorna, men i gengäld sprider man mer salt.  

Att salt har negativa miljöeffekter är väl känt sedan länge. Hur salt sprider sig från bilvägar är också 

relativt väl beskrivet (t.ex. Blomqvist, 2001), men kunskapen om de processer som sker på 

cykelbanor, med en helt annan typ av trafikbearbetning än på bilvägar, är ännu i sin linda. Möjligheten 

att följa upp sopsaltmetodens effektivitet är ofta små då avgörande information angående både 

åtgärderna (tidpunkt, åtgärd, metod) och effekterna (friktion och kvarvarande saltmängd) ofta saknas. 

Metodens effektivitet är beroende av en mängd faktorer såsom väderförhållanden, cykeltrafikens 

omfattning, cykelinfrastrukturens utformning och tillstånd, vinterväghållningsstrategi och -utrustning, 

vilket innebär att det är svårt att dra generella och allmängiltiga slutsatser. Därför behövs långsiktiga 

studier i flera olika städer med skilda förutsättningar. VTI genomför redan idag, på uppdrag av 

Stockholms stad och Trafikverket, utvärderingar av sopsaltning på utvalda cykelvägar i Stockholm 

och Linköping (Niska och Blomqvist, 2015). Kompletterande utvärderingar i Karlstad kan bidra till 

kunskapsuppbyggnaden gällande vilka saltgivor som bör spridas, på vilket sätt och i vilken form för 

bästa effektivitet under olika förutsättningar. Det kan i sin tur leda till metodutveckling av teknik och 

strategi, samt ge underlag till mer specifika rekommendationer för sopsaltning av cykelvägar i 

Karlstad. 

1.2. Syfte, innehåll och omfattning 

VTI har fått i uppdrag av Karlstad kommun att analysera tänkbara för- och nackdelar med sopsaltning 

på cykelvägar i Karlstad och ge rekommendationer för en eventuell fortsatt tillämpning av metoden. 

Analyserna bygger på teoretiska samband i kombination med en kartläggning av genomförda åtgärder 

under vintern 2014/15 baserade på uppgifter från utförare och beställare. Åtgärderna har kopplats till 

rådande väderförhållanden genom analyser av data från Trafikverkets vägväderinformationssystem 

(VViS). Vädersammanställningar från SMHI och Meteogroup har också inkluderats. Därtill har 

allmänhetens synpunkter beaktats genom att vi tagit del av genomförda enkäter, Facebook-inlägg och 

ärenden inkomna till kommunens kundcenter rörande vinterväghållning av GC-vägar. I analyserna har 

vi gjort bedömningar utifrån våra respektive expertkunskaper och erfarenheter från tidigare studier och 

utvärderingar av sopsaltning i framförallt Linköping och Stockholm.  

Den ursprungliga planen var att också göra stickprovsvisa kontroller genom mätning av friktion och 

restsaltmängder på några utvalda mätpunkter på de sopsaltade cykelstråken i Karlstad. Det avstyrdes 

dock under projektets gång, på grund av rådande väderförhållanden. Istället har mätningar gjorda i 

Linköping och Stockholm, i kombination med teoretiska resonemang kring skillnaderna mellan 

orterna, fått ligga till grund för diskussioner om lämpliga saltmängder och strategier samt vilka för- 

och nackdelar metoden kan tänkas ha vid tillämpning under de förutsättningar som gäller i just 

Karlstad. 
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2. Förutsättningarna i Karlstad 

2.1. Karlstad – en cykelstad 

Karlstad är centralort i Karlstad kommun och är med sina cirka 62 000 invånare Sveriges 17:e största 

tätort. I Karlstad finns 22,8 mil cykelvägar (Karlstad kommuns hemsida, 2015). Per invånare 

motsvarar det 2,8 meter cykelväg, vilket är en bit över medelvärdet på 2,2 meter cykelväg per invånare 

(Cykelfrämjandet, 2015). Karlstads kommun har som målsättning att vara en av Sveriges fem bästa 

cykelkommuner (Cykelplan Karlstad, 2014). I Cykelfrämjandets Kommunvelometer 2015 hamnar 

Karlstad på en delad tredjeplats i jämförelse med andra kommuner när det gäller satsningar på att öka 

cykling och göra cykling säkrare och mer attraktivt. 

Enligt Kommunvelometern investerar Karlstad 399 kr per invånare och år på infrastruktur och 

underhåll kopplat till cykling, vilket är en bra bit över snittet på 286 kr per invånare och år. I 

kommunen arbetar man också aktivt med information och marknadsföring för att få fler att börja 

cykla, exempelvis genom ”Cykla-till-jobbet”-kampanjer. Målet är att ”andelen resor med gång- och 

cykeltrafik ska öka från 30 procent år 2004 till 35 procent 2015 och 40 procent 2020” 

(Cykelfrämjandet, 2015). För uppföljning av cyklandets utveckling genomför Karlstad kontinuerliga 

flödesmätningar på sex punkter och gör egna resvaneundersökningar. Man tar också till sig 

cyklisternas åsikter med hjälp av nöjdhetsundersökningar och genom att man har ett cykelråd. 

Kommunen har dessutom en antagen cykelstrategi, en aktuell cykelplan samt medel avsatta för 

genomförandet av cykelplanen. 

2.2. Organisation och strategi för vinterdriften 

I Karlstad kommun sköts vinterdriften dels i egen regi och dels av upphandlade entreprenörer. Vid ett 

snöfall är det totalt ca 100 enheter som rycker ut, varav 20 enheter i egen regi. Kommunen ansvarar 

själva för all utkallning och kontaktar då de egna enheterna samt respektive entreprenör 

(Lastbilscentralen och Värmlandsschakt) som i sin tur kontaktar sina enheter – ofta lantbrukare med 

jordbrukstraktorer. Det är fyra arbetsledare som ansvarar för utkallningen och fördelar arbetet emellan 

sig genom att ha jour var fjärde vecka. Arbetsledarna fattar beslut om åtgärd utifrån erfarenhet och 

gällande väderprognos. För väderprognoserna har Karlstad ett avtal med Meteogroup som gör egna 

prognoser, bland annat utifrån information från Trafikverkets vägväderinformationssystem (VViS). 

Totalt 14 enheter används för vinterväghållningen av det cirka 23 mil långa gång- och cykelvägnätet i 

Karlstad. Två enheter har avsatts för skötseln av centrala staden och två enheter för sopsaltstråken 

(2,2 mil). Sopsaltningen har körts helt i egen regi. Dagtid har två ordinarie förare kört med varsitt 

fordon. Under kvällar och helger fördelas körningarna på beredskapspersonal om sex förare som 

arbetar i skift. Totalt har det i Karlstad alltså varit åtta förare som varit inblandade i försöken med 

sopsaltning. Övriga gång- och cykelvägar har upphandlats på entreprenad. 

Utförda åtgärder dokumenteras och följs upp genom manuella dagboksanteckningar. Uppföljande 

möten hålls månadsvis där beställare, beslutsfattare och utförare deltar. De flesta fordonen är utrustade 

med GPS:er, vilket också kan användas för uppföljning av åtgärder. Hittills i Karlstad har en sådan 

uppföljning emellertid endast tillämpats i begränsad omfattning eftersom det är en känslig fråga då 

förare kan uppleva att de är övervakade. Förhoppningen är att framöver få till en automatiserad 

registrering – via mobil, läsplatta eller dator – för att minska det manuella arbetet. 

2.3. Klimat 

Karlstads läge i Klarälvens delta, vid Vänerns norra strand, innebär att klimatet är påverkat av 

närheten till vatten, dvs. det leder till ett jämnare temperaturmönster. Lokalklimatet påverkas genom 

att vattnet i form av älvar, sjöar och vikar bidrar till att värmen stannar kvar något längre på hösten då 

vattnet värmer upp den närliggande luften. Vattnet kan även bidra till nerkylning när vattnet är kallare 
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än luften som till exempel i början av våren. I Karlstads fall kan närheten till Vänern även bidra till att 

det bildas lokala vindsystem som land- och sjöbris. Karlstad har, enligt mätningar gjorda år 1961–

1990, en statistisk årlig medeltemperatur i luften på ca 5,5°C och en genomsnittlig nederbörd på 

ungefär 653,5 mm. I Tabell 1 ges en sammanställning över ”normalvädret” för vintermånaderna i 

Karlstad. 

Tabell 1. ”Normalväder” (1961-90) för vintermånaderna i Karlstad, enligt SMHI. 

 November December Januari Februari Mars April 

Medeltemperatur  1,3°C -2,6°C -4,4°C -4,5°C -1,0°C 3,8°C 

Nederbörd 70 mm 51 mm 45 mm 31 mm 39 mm 38 mm 

Solskenstid, timmar 56 43 47 77 133 180 

 

2.3.1. 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. För landet som helhet fick december och februari mindre nederbörd än normalt medan 

januari blev nederbördsrikare. Liksom i övriga landet hade Karlstad högre temperaturer än 

normalt (se Tabell 2 i jämförelse med Tabell 1). Nederbördsmängderna var lägre än normalt i 

december och februari medan de var högre än normalt i januari och mars. I januari föll mer än 

dubbelt så mycket nederbörd som normalt.  

Tabell 2. Väderstatistik för vintermånaderna i Karlstad, enligt uppgifter från SMHI. Frostdagar är 

dygn (från kl. 19 till kl. 19) då minimitemperaturen är under 0,0°C. Isdagar är dygn då maximi-

temperaturen 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  4,1°C -1,6°C -0,1°C 0,2°C 3,1°C 6,3°C 

Antal frostdagar 7 25 24 18 13 13 

Antal isdagar 0 7 4 5 0 0 

Nederbörd 70 mm 43 mm 92 mm 20 mm 49 mm 12 mm 

Antal 
nederbördsdagar 

18 17 19 8 9 5 

Största snödjupet   3 cm 14 cm 20 cm   

Solskenstid, timmar 19 55 27 40 152 255 

 

För att få mer detaljerad information om vinterns väder och väglag kan man ta hjälp av data insamlad 

från Trafikverkets vägväderstationer (VViS) som mäter temperatur, nederbörd och vind längs det 

statliga vägnätet. VViS-stationernas placering gör att uppmätta väder- och väglagsförhållanden kan 

skilja sig en del från förhållandena i tätorten, men de ger ändå en bra indikation om vädret från dag till 

dag. Meteogroup har på uppdrag av Karlstad kommun sammanställt statistik över det väder som 

observerats på vägväderstationerna Alster och Mon (se Figur 1), för vintrarna år 2000 till 2015 

(Håkansson, 2015). Utifrån temperaturer, nederbörd och vind registrerade av VViS-stationerna har 

Meteogroup tagit fram ett antal parametrar för att beskriva vintervädret (Tabell 3 och Tabell 4). Varje 

vinter löper från 1 oktober till 1 maj. Meteogroup påpekar att det varit en del avbrott i dataflödet från 

VViS-stationerna och att statistiken, framförallt för vintern 2002/03, ger en underskattning av det 
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faktiska värdet. Eftersom vintern 2002/03 hade ett bortfall motsvarande ungefär en och halv månad, 

har den inte inkluderats i medelvärdet i tabellerna. 

Tabell 3. Vinterväderstatistik från VViS-station Alster (1731), vintern 2014/15 i jämförelse med 

medelvärden för vintrarna 2000/01 till 2013/14, exklusive vintern 2002/03. Urval ur sammanställning 

från Meteogroup (Håkansson, 2015). 

 2014-2015 Medel 2000-2014 

Antal dagar med snöfall 57 59 

Antal dagar med >1 cm snö 20 24 

Antal dagar med >3 cm snö 11 11 

Antal dagar med >5 cm snö 6 6 

Antal dagar med >10 cm snö 2 1 

Total mängd snö (cm) 92,8 101,3 

Antal dagar med yttemp från positiv till negativ 54 61 

Antal dagar med frost 61 58 

Antal dagar med regn/ snöblandat regn och yttemp <0 37 24 

 

Tabell 4. Vinterväderstatistik från VViS-station Mon (1702), vintern 2014/15 i jämförelse med 

medelvärden för vintrarna 2000/01 till 2013/14, exklusive vintern 2002/03. Urval ur sammanställning 

från Meteogroup (Håkansson, 2015). 

 2014-2015 Medel 2000-2014 

Antal dagar med snöfall 57 64 

Antal dagar med >1 cm snö 16 23 

Antal dagar med >3 cm snö 6 9 

Antal dagar med >5 cm snö 3 5 

Antal dagar med >10 cm snö 1 1 

Total mängd snö (cm) 72,7 93,0 

Antal dagar med yttemp från positiv till negativ 75 70 

Antal dagar med frost 68 43 

Antal dagar med regn/ snöblandat regn och yttemp <0 38 27 

 

Utifrån vädersammanställningen från Meteogroup tycks vädret under vintern 2014/15 inte varit mer 

komplicerat än vädret övriga vintrar under 2000-talet. Snöläget har varit ungefär likvärdigt med 

tidigare vintrar. Ett större antal frostdagar och dagar med regn eller snöblandat regn på en kall 

vägbana, framförallt vid stationen i Mon, ger dock en fingervisning om att det varit vanligare med 

halksituationer under vintern 2014/15 jämfört med genomsnittet under 2000-talet.  

För att få en tydligare bild över vinterns väder och väglag har vi tittat närmare på väderdata från 

VViS-stationen Alster som ligger närmast Karlstad (se Figur 1). Vi har tittat på väderdata timme för 

timme och också kopplat utförda åtgärder till olika väderhändelser (se avsnitt 4.3). Liksom 

Meteogroup nämnt i sin statistikrapport är det vanligt med databortfall från VViS-stationerna. För 

vintern 2014/15 har stationen Alster haft ett bortfall i nederbördsdata om totalt 33 timmar och i data 

för vägytetemperaturen på total 26 timmar. I vår vädersammanställning nedan har vi interpolerat fram 

saknade värden för enstaka timmar, medan lägre perioder med avbrott har lämnats tomma. 



VTI notat 25-2015  13 

 

Figur 1. Placeringen av VViS-stationerna Altser (1731) och Mon (1702) utanför Karlstad. (Källa: 

Trafikverket, 2015). 



14  VTI notat 25-2015 

3. Sopsaltning i teori och praktik 

3.1. Historik om sopsaltning i Sverige 

Linköpings kommun var först i Sverige med den så kallade ”sopsaltmetoden” som idag tillämpas i 

några svenska kommuner. Metoden innebär att en sopvals används för snöröjning och att halk-

bekämpning sker kemiskt med saltlösning eller befuktad salt. Linköping började med sopsaltning 

vintern 1999/2000 i samband med ett doktorandprojekt vid VTI och KTH (Bergström, 2002) – en 

mindre pilotstudie gjordes vintern innan. Idén till metoden kom från Odense i Danmark där de 

tillämpat den sedan slutet på 1980-talet och gjort en del utvärderingar som presenterades i samband 

med en PIARC-konferens i Luleå 1998 (Mikkelsen och Prahl, 1998). Under de två första vintrarna i 

Linköping, 1999/2000 och 2000/2001, användes sopsaltning enbart i ett försöksområde (ett bostads-

område + 3 viktiga stråk därifrån till Saab). Totalt motsvarade det 23 km cykelväg. Försöken finns 

beskrivna i doktorsavhandlingen (Bergström, 2002). Efter de första försöksvintrarna, valde Linköping 

ut några huvudcykelstråk som de började tillämpa sopsaltning på i större skala. Omfattningen av de 

sopsaltade cykelvägnätet har växt över åren och numer saltas omkring 90 km cykelväg av Linköpings 

totala cykelvägnät på drygt 550 km.  

I samband med doktorandprojektet gjordes ett flertal studier kring användningen av metoden i 

Linköping, men därefter dröjde det tio år innan ytterligare utvärderingar av metoden gjorts i Sverige. 

Under vintern 2012/13 testade Stockholms stad några olika utrustningar för sopsaltning på utvalda 

cykelvägar i Stockholm. Sedan vintern 2013/14 pågår en mer omfattande implementering av metoden 

och i samband med det har Stockholms stad anlitat VTI för att utvärdera metoden (Niska och 

Blomqvist, 2015). Tack vare ytterligare finansiering från Trafikverket har utvärderande mätningar 

gjorts även i Linköping under vintern 2014/15. 

Utöver Linköping och Stockholm har vi kännedom om att Norrköping tillämpat sopsaltning sedan 

början på 2000-talet (samma entreprenör som i Linköping) och att även Uppsala, Sollentuna, Örebro, 

Jönköping, Göteborg, Mölndal och Växjö testat metoden i mindre omfattning den senaste vintern. 

Även Umeå kommun har köpt in en utrustning för sopsaltning och kommer att testa den med start 

kommande vinter, 2015/16. Även i Malmö används salt för halkbekämpning av gång- och cykelvägar, 

men de har en annan utrustning och sopar inte bort snön innan saltningen, om vi förstått saken rätt. 

3.2. Utrustning 

Vid pilotförsöken med sopsaltning i Linköping under vintern 1998/99, användes en redskapsbärare av 

typen Mercedes Benz UX 100, utrustad med en frontmonterad borste för snöröjning och en spridar-

ramp med dysor för spridning av saltlösning. Inför fullskaleförsöken vintern 1999/2000 byttes 

spridarrampen ut mot en tallriksspridare för att även kunna sprida befuktad salt. Därefter förbättrades 

effekten av borsten genom att en hydraulmotor kopplades i vardera änden av borsten och genom 

fjäderupphängning erhölls en jämnare och smidigare gång vid snöröjningen.  

Efter några år gick Linköping över till ett annat fordon, en traktor av märket Lundberg och med en 

tallriksspridare från Falköping på en påhängsvagn istället för på fordonet (se Figur 2). Det främsta 

anledningen var att minska påfrestningarna av salt på fordonet, men med ett tvådelat fordon upplevde 

man också att det var enklare att ta sig fram i tvära kurvor etc. Lite olika typer av saltaggregat och 

spridare har använts i Linköping över åren. I dagsläget har man fyra olika utrustningar varav tre har 

tallriksspridare som i huvudsak lägger befuktad salt. Den senaste vintern testade man en ny typ av 

spridarutrustning från AEBI Schmidt, kallad ”Velo city”, där såväl borste som saltlösningsspridare 

sitter på en påhängsvagn (se Figur 3). I Stockholm har man liksom i Linköping använt en Lundbergs-

traktor med tallriksspridare från Falköping på påhängsvagn, men också fordon av typen Multihog med 

kombinerad plog med gummiraka och borste fram på fordonet och en spridarramp med dysor för 

saltspridning bak på fordonet (se Figur 4). 
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Figur 2. Lundbergstraktor med frontmonterad borste och påhängsvagn med Falköpings 

tallriksspridare, använd för sopsaltning av cykelvägar i både Linköping och Stockholm. (Foto: Anna 

Niska). 

 

 

Figur 3. Schmidt ”Velocity” med borste och lösningsspridare, testad i Linköping vintern 2014/15. 

(Foto: Göran Blomqvist). 

 

 

Figur 4. Multihog med borste och plog fram och spridning av saltlösning med dysor bak. Utrustningen 

har använts vid sopsaltning av cykelvägarna i Stockholm vintrarna 2013/14 och 2014/15. (Foto: 

Göran Blomqvist). 
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VTI:s utvärderande mätningar i Stockholm under vintern 2013/14 var främst inriktad mot att jämföra 

resultaten med de olika typerna av utrustning. Slutsatsen från den vintern var att det finns fördelar med 

att sprida saltet med dysor i jämförelse med saltspridning med tallriksspridare, men att det vid kallare 

vintrar med mer nederbörd kan vara nödvändigt att kunna sprida befuktad salt istället för bara salt-

lösning (Niska och Blomqvist, 2015). Det finns behov av en fortsatt utveckling av både utrustning och 

fordon så att de blir bättre anpassade för vinterväghållning på gång- och cykelvägar. Spridarutrust-

ningen ska ge en jämn spridning över ytan och det finns troligtvis fördelar med att kunna variera 

mellan spridning av saltlösning och befuktad salt. Med dysor finns en större möjlighet att anpassa 

spridarbredd efter bredden på cykelvägen medan det med tallriksspridare finns större möjlighet att vid 

behov öka mängden salt.  

3.3. Sopsaltningens generella för- och nackdelar 

Eftersom det hittills inte gjorts mätningar och utvärderingar i tillräckligt stor omfattning, går det inte 

att med säkerhet säga vilka för- och nackdelar metoden med sopsaltning har i jämförelse med 

traditionell plogning och sandning. I Tabell 5 nedan ges dock en översikt av möjliga för- och 

nackdelar. 

Tabell 5. Tänkbara för- och nackdelar med sopsaltning av cykelvägar. 

Fördelar Nackdelar 

Ger högre standard och därmed bättre framkomlighet 
för cyklister 

Ökad kostnad 

Fler cyklister vintertid? Kräver god beredskap 

Inga fallolyckor till följd av rullgrus Risk för återfrysning kan ge falsk trygghet 

Färre halkolyckor totalt sett? Korrosion på grund av saltet 

Minskat grus i dagvattenbrunnar, etc. Ökad saltbelastning på grundvatten och saltskadad 
vegetation 

Fungerar på frosthalka Alternativ halkbekämpning krävs vid låga 
temperaturer 

Minskade partikelkällor i staden? Alternativ snöröjning krävs vid stora snömängder 

 

3.4. Saltets verkan 

Normalt fryser vatten på vägytan när yttemperaturen sjunker under 0°C. Kemisk halkbekämpning 

innebär att man med kemiska medel sänker denna fryspunkt. Genom spridning av lämplig kemikalie 

på vägen kan man 1) förhindra att rimfrost, is eller isbark bildas, 2) smälta snö och is som redan 

bildats eller 3) förhindra att snö fastnar på vägytan och packas. Den mest använda kemikalien är det 

som vi vanligtvis kallar vägsalt. Vägsalt består till minst 98 procent av ren natriumklorid, NaCl. 

Saltet verkar genom att sänka fryspunkten hos den vätska det är löst i. På så vis undkommer man att 

nederbörden fryser till is vid noll grader. Genom att salt som är löst i vätskan även påverkar 

bindningarna mellan snökorn, kan man hindra att dessa packas samman av trafiken och till slut bildar 

fasta skikt av packad snö eller is. Hur fryspunkten påverkas av salthalten beskrivs i form av så kallade 

fasdiagram (se Figur 5). Olika salter har olika utseende på sina fasdiagram. Ett fasdiagram beskriver 

under vilka förutsättningar (temperatur och saltkoncentration) salt och vatten förekommer i sina två 

faser ”fast” och ”flytande” form. 
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Figur 5. Fasdiagram över natriumklorid (NaCl). 

Den grova svarta linjen i Figur 5 som börjar vid en NaCl-koncentration av noll procent och 

temperaturen noll grader kallas fryskurvan och beskriver vid vilken temperatur en salthaltig vätska 

börjar att frysa. Vid ca 23 % (och ca minus 21 grader) ligger den så kallade eutektiska punkten som är 

den lägsta punkt fryskurvan kan nå. Därifrån tar den så kallade löslighetskurvan över, vilken beskriver 

gränsen för när en saltlösning är mättad och det alltså inte kan lösas mer salt utan att det också finns 

salt i fast form (saltkristaller eller hydratiserat salt) i lösningen. 

Vill man undvika att det bildas is- eller saltkristaller i lösningen bör man alltså befinna sig ovanför 

fryskurvan och till vänster om löslighetskurvan. 

3.5. Processerna vid saltning på en cykelväg 

Restsaltet är den mängd salt som finns kvar på beläggningen vid ett visst tillfälle. Det är detta salt som 

ska förhindra att vattnet (nederbörd eller fukt-/frostutfällning) på gång- och cykelbanan fryser till is 

och orsakar halka. Det sker genom att saltet sänker fryspunkten i vätskan som då är flytande vid lägre 

temperaturer, där den annars skulle ha fryst till is. Men – efter att saltet spridits på banan kommer ett 

antal processer att arbeta för att föra bort saltet från ytan (se Figur 6). 

Vatten tillförs i form av nederbörd och i form av det vatten som salt kan vara befuktat med eller löst i 

och alltså sprids vid halkbekämpningsåtgärden. En annan form av vattentillförsel in i systemet som 

kan vara mycket besvärande vid vissa punkter är inrinnande smältvatten från sidorna. Den viktigaste 

processen som för bort salt från cykelbanan är sannolikt avrinning, det vill säga att den mängd salt 

som är löst i vatten på grund av tyngdlagen kommer att rinna i ytans lutningsriktning mot beläggnings-

kanten och där förmodligen infiltrera ner i marken, alternativt fångas upp av ett dagvattensystem och 

på så vis hamna i dagvattenhanteringen. All vätska kommer inte att rinna av ytan och hur mycket som 

finns kvar på ytan när avrinningen avstannar beror på ytans lutning och textur (råhet). Förutom 

avrinningen som påverkar både vatten och salt finns även processerna avdunstning och kondensering 

(utfällning) som minskar respektive ökar mängden vätska, men inte påverkar saltmängden. Däremot 

kan plogning och sopning ansvara för att föra ut såväl vatten som salt ur systemet. 
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Figur 6. Processerna som påverkar salt- och vattenmängder på cykelvägar. 

Med målsättningen att halka inte ska uppstå är det en utmaning att minimera saltmängden. Å andra 

sidan är det viktigt att minimera saltanvändningen och inte lägga mer salt än nödvändigt. Förutom 

negativa miljöeffekter, riskerar en för stor saltmängd att innebära att metoden får ”opinionen emot 

sig”. Utföraren kan emellertid vara rädd att lägga för lite salt med risk för utspädning och halka. De 

vill hela tiden vara på den ”säkra sidan” och därmed är det svårt att hitta den nedre gränsen. 

Vilka saltmängder som kan betecknas som betryggande respektive onödigt mycket beror delvis på 

vilken temperatur som förväntas, men framförallt på vilken vätskemängd (nederbörd) som saltet 

förväntas att späs ut i. Fryspunkten avgörs som nämnts av saltkoncentrationen, men det räcker inte att 

känna saltkoncentrationen för att avgöra vilken fryspunkt vätskan på cykelvägen kommer att ha 

eftersom även en hög koncentration lätt späs ut i en kommande nederbörd om saltmängden är liten i 

förhållande till den kommande nederbörden. 

Ett räkneexempel: 

För att säkra en lägsta fryspunkt på, låt oss säga -5°C, kan vi ur fasdiagrammet (Figur 5) utläsa att det 

kräver att saltlösningen behöver vara minst 7,5 %. Givet att utgångspunkten är en saltmängd av 

15 g/m2 skulle det behövas minst 185 gram vatten per kvadratmeter, vilket motsvarar 0,185 mm 

nederbörd i smält form. Densiteten hos snö kan variera stort, men nyfallen snö har vanligen en densitet 

på ett till tio vilken gör att de nyss beskrivna 185 grammen motsvaras av knappt två centimeter 

nyfallen snö. Det är med andra ord viktigt att få bort nederbörden från cykelvägens yta för att så långt 

som möjligt kunna hålla saltmängderna nere. I Figur 7 illustreras olika vätske- respektive snömängders 

utspädningseffekt på olika halter av restsalt som ligger på cykelvägen.  

I sammanhanget är det värt att notera att de här ovan förda resonemangen bygger på att ingen frysning 

ska få förekomma i vätskan på en vägyta. Senare tiders forskning, bland annat vid NTNU i Trondheim 

(Klein-Paste & Wåhlin, 2013) har visat att det egentligen är kvaliteten på den is som bildas som är 

avgörande för trafiksäkerheten och att det i normalfallet krävs betydligt mindre saltmängder än man 

tidigare trott för att upprätthålla en godtagbar trafiksäkerhetsnivå i form av tillfredsställande friktion 

(se Figur 8). Enligt deras resonemang behövs det sällan högre koncentration än 5 % i vätskan på en 

vägyta för att biltrafiken ska klara att bearbeta den så att friktionen hålls godtagbar eftersom saltet inte 

bara sänkt fryspunkten, utan också kvaliteten hos de iskristaller som faktiskt bildats. Detta skulle i vårt 
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räkneexempel betyda att de 15 g/m2 skulle kunna ta emot ytterligare ca 100 gram nederbörd, alltså 

knappt tre centimeter istället för knappt två. Alternativt hade man klarat sig med en saltmängd på 

10 g/m2 för att ta emot de två centimetrarna snö. Här är viktigt att hålla i minnet att deras resonemang 

bygger på biltrafik. Hur förhållandet ser ut för cykeltrafik och fotgängare är för närvarande inte känt, 

men klart är i alla fall att det tycks finnas en potential att kunna hålla saltmängderna nere, jämfört med 

tidigare beräkningar som bygger enbart på saltets fryspunktssänkande förmåga och inte beaktar 

trafikens bearbetande förmåga. 

 

Figur 7. Nederbördens utspädningseffekt för olika restaltmängder. Antagande: torrsnö med 10 % 

fukthalt. I diagrammet anges vilken salthalt (inte mängd) som förväntas vid olika restsalt- och 

nederbördsmängder. 

 

Figur 8. Fasdiagram för NaCl, där den röda linjen (40 % av fryskurvan) indikerar minimikoncentra-

tionen för saltlösning där en tillfredsställande friktion förmodas kan uppnås. OBS att dessa 

antaganden gäller bilvägar och inte gång- och cykelbanor. 
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4. Sopsaltning av cykelvägarna i Karlstad vintern 2014/15 

För att främja vintercyklingen i Karlstad tog man under hösten 2014 beslut om att prova sopsaltning 

av cykelvägarna som ett sätt att höja standarden på vinterväghållningen. Enligt driftansvarig var 

ursprunget till idén egentligen att följa efter ”Karlskoga-modellen”, dvs. att ha jämställdhet i åtanke 

vid val av prioriteringsordning i vinterväghållningen, vilket innebär att gång- och cykelvägar får en 

högre prioritet.  

4.1. Cykelstråk som sopsaltats vintern 2014/15 

Inför vintern valdes fem cykelstråk ut för sopsaltning från bland annat Hensta respektive Råtorp, 

Hammarö och Kronoparken in till centrum (Figur 9). Totalt omfattade det en sträcka på 2,2 mil. 

Karlstad kommun gjorde själva urvalet med utgångspunkten att inkludera viktiga pendlarstråk. 

 

Figur 9. Cykelstråk i Karlstad som sopsaltats vintern 2014/15. (Källa: Karlstad kommun). 

 



VTI notat 25-2015  21 

4.2. Strategi och utrustning 

Beslutet om sopsaltningen fattades strax innan vintersäsongens början, vilket innebar att produktions-

avdelningen bara hade ett par veckor på sig att ordna med utrusning och planera för verksamheten. 

Man gjorde bedömningen att det behövdes två enheter för att sköta vinterväghållningen på de utvalda 

sopsaltstråken. Ett fordon, en New Holland T5 (Figur 10), fanns redan tillgängligt medan man genom 

hyrköp införskaffade ett andra fordon. Till båda fordonen användes Schmidts kombispridare på 

påhängsvagn – Stratos A (Figur 10). Utrustningen kan lägga såväl saltlösning som torrsalt eller 

befuktad salt. I huvudsak spreds saltlösning, men även torrsalt och befuktad salt lades vid några 

tillfällen under vintern (se avsnitt 4.3). Baserat på flertalet samtal med andra aktörer med erfarenhet av 

sopsaltning, tog produktionsansvarig själv fram en saltmall för vilka saltmängder som skulle läggas 

vid olika situationer eller väderlägen (Tabell 6). Saltgivor, -mallar och beräkningsmetoder diskuteras 

vidare i avsnitt 5.2.2 med återkoppling till avsnitten 3.4 och 3.5. 

 

  

Figur 10. Utrustningen som användes för sopsaltning av cykelvägarna i Karlstad. (Foto: Tomas 

Stomberg). 

 

Karlstad har egen produktion av saltlösning med en saturator av typen Epomix 20. I saturatorn 

kontrolleras blandningens saltkoncentration automatiskt för att garantera en mättad saltlösning, dvs. 

minst 23 % (ju varmare det är, desto högre halt är möjlig att uppnå, se löslighetskurvan i 

fasdiagrammet Figur 5). Manuella kontroller har också gjorts för att ytterligare säkerställa att 

saltlösningen varit mättad innan utläggning. 
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Tabell 6. Saltmall för Karlstad kommun vid saltning med 24 procentig saltlösning på cykelvägar, 

enligt leverantörens rekommendationer. 

Situation/Väderläge Spridarinställning 
(ml/m2) 

Utlagd mängd salt 
(g/m2) 

Saltning vid förväntad rimfrost på våt/torr vägbana   

1. Förväntad vägtemperatur över -3°C 10 2,9 

2. Förväntad vägtemperatur under -3°C 15 4,3 

Saltning mot förväntad isbildning/isbark på vägbanan 
(frysande våt vägbana) 

  

3. Förväntad vägtemperatur över -3°C 15 4,3 

4. Förväntad vägtemperatur under -3°C 25 7,1 

5. Saltning vid förväntat snöfall 35 10 

6. Saltning vid förväntat underkylt regn 35 10 

7. Saltning mot isig vägbana/isbark 35 10 

8. Saltning under rådande snöfall 35 10 

9. Saltning vid övriga situationer då ishalka redan inträtt 35 10 

 

Utkallning för åtgärd på de sopsaltade stråken har skett vid ett snödjup av 2 cm, med en inställelsetid 

på 1 timme. För övriga gång- och cykelvägar har utkallning skett vid 4 cm snödjup, med en 

inställelsetid på 2 timmar. 

Fordonen som opererat på de sopsaltade cykelstråken är utrustade med GPS:er. Data från GPS:erna 

kan användas för att uppföljning av åtgärder, men under vintern 2014/25 har den uppföljningen gjorts i 

huvudsak med hjälp av dagboksanteckningar. Driftansvarig har också fört egna anteckningar om när 

åtgärderna fungerat bra respektive dåligt. 

4.3. Genomförda åtgärder 

Enligt dagboksanteckningar från driftansvarig (se bilaga 2) har de utvalda cykelstråken åtgärdats vid 

totalt 52 tillfällen under vintern 2014/15. Första åtgärdstillfället var den 26 november och det sista den 

23 februari. I början av vintern, fram till den 26 december räckte det med att enbart sprida saltlösning 

– främst för att förhindra frosthalka. Därefter har stråken sopats vid sammanlagt 6 tillfällen (varav 2 i 

kombination med saltning) för att röja snö. Den 13 januari var man tvungen att gå över till kubiserat 

grus för att bekämpa den ishalka som då uppstått på de sopsaltade cykelvägarna. Några dagar senare 

provade man återigen att salta, men från den 25 januari till och med den 10 februari gick man över till 

att enbart ploga och sanda även på de utvalda sopsaltstråken. Under den perioden gjordes åtgärder i 

princip dagligen för att bekämpa halkan. Enligt driftansvarig hade man först provat allt – saltlösning, 

befuktat salt och torrt salt – men ingenting fungerade. Växlande väderlek i kombination med att man 

inte hann ut och salta förebyggande samt att smältvatten inte kunde rinna av cykelvägarna är några av 

förklaringarna till situationen som uppstod (se vidare avsnitt 4.4). Den 11 februari var det återigen 

möjligt att använda saltlösning och det var tillräckligt för att bekämpa halkan under återstoden av 

vintersäsongen fram till sista åtgärd den 23 februari. Figur 11 visar växlingar i temperaturer, 

nederbördstillfällen och vinterväghållningsåtgärder på cykelvägarna under hela den aktuella vintern. 
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Figur 11. Genomförda vinterväghållningsåtgärder på cykelvägarna i Karlstad under vintern 2014/15, 

enligt dagboksanteckningar samt väderförhållanden, enligt väderdata från VViS-station 1731 (Alster). 

 

På de cykelvägar som inte ingick i sopsaltstråken och där plogning och sandning tillämpats har 

åtgärder gjorts vid totalt 28 tillfällen under vintern. Första sandningstillfället var den 27 november och 

det sista den 10 februari. Snöröjningsåtgärder har i regel gjorts vid samma tillfällen på både 

sopsaltstråk (15 tillfällen) och övriga cykelvägar (14 tillfällen), men med tidigare start på de sopsaltade 

stråken. 

Enligt uppgift från driftansvarig var väderförhållandena mycket problematiska under perioden från den 

11 januari till den 6 februari, med mycket skiftade temperaturer och nederbörd som snabbt växlade 

från snö till regn. De upplevda problemen verifieras av väderdata från VViS-stationen – i Figur 12 

visas perioden från den 8 januari till den 12 februari som tydligt illustrerar de snabba skiftningarna i 

temperatur och den höga frekvensen av åtgärder som krävdes under denna period. Notera att 

daggpunkten (grön linje i diagrammet) vid ett flertal tillfällen ligger över vägytans temperatur (svart 

linje i diagrammet) under den här perioden. Då luftens daggpunkt är högre än vägytans temperatur och 

vägytans temperatur är under 0°C får man frostutfällning på ytan. Ju större skillnaderna är mellan 

daggpunkt och vägytetemperatur desto kraftigare frostutfällning får man. Även under några dagar i 

december var det, enligt uppgift från driftansvarig, problem med att få verkan på insatserna på grund 

av daggpunkten. 

Driftansvarig som har många års erfarenhet av vinterväghållning i Karlstad, menar att vintern 2014/15 

var exceptionell med avseende på antalet halktillfällen. Aldrig tidigare har det krävts så mycket 

halkbekämpning som denna vinter. Totalt i Karlstad användes denna vinter 7–8 tusen ton kubiserat 

grus medan det tidigare vintrar gått åt mindre än 5 tusen ton grus per vinter. Den totala 

saltförbrukningen i kommunen har varit större än tidigare år.  
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Figur 12. Väder och åtgärder under den problematiska perioden från den 8 januari till den 12 

februari.  

Enligt dagboksanteckningar har saltdosen som tillämpats på de sopsaltade cykelvägarna varierat 

mellan 15 och 35 ml saltlösning per kvadratmeter, (vilket motsvarar ca 4–10 gram salt per 

kvadratmeter, enligt saltmallen). I början av vintern lades oftast 15 ml per kvadratmeter, medan man 

under den senare delen av vintern lade högre mängder. En jämförelse med inställda spridarmängder 

enligt dagboksanteckningarna (bilaga 2) och rådande väderförhållanden (Figur 11), visar att man följt 

rekommendationerna i saltmallen (Tabell 6). Jämför man dessa saltdoser med de som Linköping 

respektive Stockholm anger att de använt (ca 7–9 gram, respektive 2–6 gram rent salt per 

kvadratmeter), finner man att doserna är ungefär i samma storleksordning enligt spridarinställningarna. 

De verkliga doserna som sprids bör dock kontrolleras genom stickprov inför och under säsongen (se 

diskussion i avsnitt 5.2.2). 

I beräkningarna ovan har vi utgått ifrån att saltlösningen som använts i Karlstad varit mättad. Vid lägre 

koncentration än 23 % blir saltmängderna på vägen också lägre. Våra mätningar i Stockholm och 

Linköping antyder att man inte alltid uppnår en mättad saltlösning utan att koncentrationen ofta är 

lägre, ibland ner till 15 %. Vid dessa tillfällen behövs naturligtvis ännu mindre mängd vätska för 

utspädning av saltet och risk för återfrysning. 

Med hjälp av tillgänglig GPS-data från de fordon som opererat på de sopsaltade cykelstråken, skulle 

det antagligen vara möjligt med en mer noggrann uppföljning av åtgärder. De GPS-data som funnits 

tillgängliga för denna vinter har dock endast innefattat starttid, körd sträcka och rutt och inte någon 

uppgift om utförd åtgärd eller spridarmängder. Det har därför inte ansetts tillföra någon ytterligare 

information att analysera dessa data annat än som komplement till dagboksanteckningarna. För en mer 

noggrann uppföljning i framtiden vore det intressant att utifrån GPS-data följa upp tidsåtgång, vilka 

spridarinställningar som tillämpats och så vidare, i olika situationer. 
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Enligt sammanställningen av åtgärder baserat på dagboksanteckningarna har det krävts ungefär 

dubbelt så många åtgärder på de sopsaltade cykelstråken som på de cykelvägar som plogats och 

sandats. Det stämmer överens med tidigare uppskattningar gjorda i samband med de första försöken 

med sopsaltning i Linköping (Bergström, 2003). Enligt sammanställning från driftansvarig har 

vinterväghållningen av de prioriterade gång- och cykelvägarna som i huvudsak sopsaltats kostat 

727 000 kronor vintern 2014/15. Det är ungefär den dubbla kostnaden mot tidigare vintrar. I 

jämförelsen av kostnader och antal åtgärder är det dock viktigt att vara medveten om att syftet med 

metoden är att ge en standardhöjning. För att kunna göra rättvisa jämförelser mellan de olika 

strategierna – sopsaltning kontra plogning och sandning – måste även skillnader i standard vägas in. 

4.4. Utförarnas erfarenheter 

Enligt driftansvarig fungerade sopsaltningen bra i början av vintern och var då mycket uppskattad av 

Karlstadsborna. Å andra sidan var vintern inledningsvis mild och utan nederbörd och före jul 

behövdes inga snöröjningsåtgärder. Den 7–8 januari började det snöa och då kom det relativt mycket 

snö. Den 10–11 januari sjönk temperaturen ner till -10°C och då fick man problem med kraftig 

isbildning på cykelvägarna som man inte lyckades råda bot på, trots att man provade att lägga både 

befuktat och torrt salt. Man provade till och med att isriva på cykelvägarna utan att riktigt få bukt med 

problemen. Det blev då stora rubriker i tidningarna – ”i princip varje dag” – och det var många som 

framförde klagomål (se även avsnitt 4.5). Man beslöt då att övergå till att lägga kubiserad stenkross på 

alla de prioriterade cykelstråken. Driftansvarig lyfter fram den skiftande väderleken som en förklaring 

till den isbildning som blev och påpekar att Trafikverket också hade problem med att få saltlösningen 

att verka tillfredsställande även på bilvägarna under denna period. Exempelvis växlade vädret den 10 

januari från snöfall och minusgrader till sol och plusgrader under loppet av endast fem timmar. 

Driftansvarig medger också att en orsak till problemen som uppstod var att man kanske inte tagit 

tillräcklig höjd för de insatser som krävdes. Upplevelsen i Karlstad är – förutom att det är mycket 

resurskrävande att arbeta med sopsaltning – att man också behöver jobba mer förebyggande för att 

lyckas. En annan erfarenhet är att det är viktigt att ploga ut bredden ordentligt, vilket man inte gjorde i 

tillräcklig omfattning denna vinter utan det låg snövallar längs båda sidor av cykelvägarna. Då blev det 

som ett ”badkar” på vägen där smältvatten inte kunde rinna av vägen utan stannade på vägen och frös 

till is. 

Enligt driftansvarig är ett annat problem bristande ytkvalitet på cykelinfrastrukturen. När asfalten är 

dåligt är det också svårt att få bra resultat av vinterväghållningen. Många av cykelvägarna har dålig 

underbyggnad och med varierande temperaturer innebär det att man får tjällossning flera gånger per år. 

Detta i kombination med alltför tunga driftfordon medför att det uppstår skador på cykelvägarna. 

Karlstad planerar en upprustning av infrastrukturen och har beställt en jämnhetsmätning av hela gång- 

och cykelvägnätet för att få veta vilka sträckor som behöver åtgärdas.  

Trånga utrymmen kan också vara försvårande för vinterväghållningen. Därför väljer man som standard 

i Karlstad att göra nya cykelvägar 4,25 meter breda, medan de tidigare var 3 till 3,5 meter breda. De 

jordbrukstraktorer (New Holland) som använts har ändå varit i största laget, menar driftansvarig, 

vilket kan ha bidragit till att det varit svårt att uppnå ett optimalt resultat. 

Trots de problem som varit under vintern, tror driftansvarig ändå på metoden med sopsaltning. Han 

anser att det är nödvändigt att hitta ett alternativ till gruset/stenflisen. I Karlstad används till stor del ett 

så kallat ”kubiserat grus” i kornstorlek 2–4 mm för halkbekämpning av gång- och cykelvägar. Med 

”kubisering” menas här att det krossade stenmaterialet tumlas för att inte vara så kantigt och vasst. 

Tidigare användes 2–5 mm okubiserat grus, men då hade man stora problem med punkterade 

cykeldäck. En fördel var dock att det vassare och kantigare materialet lättare biter sig fast på is och snö 

vilket ger en bättre och mer varaktig effekt. Driftansvarig är skeptisk till effekten av det kubiserade 

gruset då han upplever att ”det rinner av” cykelvägen. Dessutom är tillverkningsprocessen av det här 

materialet ganska tidskrävande och risken är stor att leverantörerna inte hinner producera den mängd 



26  VTI notat 25-2015 

som kommer att efterfrågas framöver. Till följd av ett ökat fokus på cyklister och deras problem med 

punkterade cykeldäck, väljer fler och fler kommuner att gå över till det kubiserade gruset. Förutom 

möjliga leveransproblem innebär det också stora mängder stenmaterial i storleken 0–2 mm, vilket är 

en fraktion som inte kan användas till någonting.   

4.5. Allmänhetens synpunkter 

I början av vintern var sopsaltningen mycket uppskattad av Karlstadsborna. Under problemveckorna i 

mitten på januari/början på februari fick driften ta emot många klagomål från allmänheten och flera 

gällde de sopsaltade stråken. Det var under denna period som det var som ett "badkar” med is på de 

sopsaltade stråken och övriga cykelvägar var då i bättre skick. Det blev då stora rubriker i tidningarna 

– ”i princip varje dag” – och det var många som framförde klagomål. Karlstad kommun sammanställer 

och för statistik över alla anmälningar de får in från allmänheten via kontaktcenter, på sin Facebook-

sida etc. En genomgång av inkomna ärenden visar att under perioden från den 17 december 2014 till 

den 18 februari 2015, kom det in omkring 1 200 anmälningar gällande vinterväghållningen. Ett 40-tal 

av dessa gällde specifikt sopsaltningen av cykelvägarna varav hälften kom in den 12 och 13 januari. 

Av anmälningarna framgick att det då var mycket halt och de som hörde av sig tyckte att man borde 

återgå till sandning av cykelbanorna. Ett urval av anmälningarna gällande sopsaltningen återfinns i 

bilaga 4. 

Utifrån inkomna ärenden kan man konstatera att vinterväghållning i allmänhet är något som engagerar 

och att kommuninnevånarna tycker att det är viktigt att prioritera just gång- och cykelytor. Det är 

framförallt halkbekämpningen man har synpunkter på, men även snöröjningen kommenteras. Förutom 

önskemål om att den egna gatan/vägen ska åtgärdas oftare och bättre, berör många kommentarer 

igenplogade infarter och trottoarer som fastighetsägare snöröjt men som sedan fylls med snö då 

plogbilen passerat. Kanter och snövallar vid övergångsställen som är extra problematiska för personer 

med rullatorer eller rullstol att ta sig förbi, förekommer också relativt ofta bland anmälningarna. 

Många av kommentarerna rör annars halka på gångytor utanför skolor och förskolor eller andra 

offentliga byggnader, samt på skolgårdar, busshållplatser och parkeringsplatser – ytor som inte alltid 

är kommunens ansvar. På cykelvägarna generellt tycks halka vara ett problem och hel del 

kommentarer rör svallis, dvs. inrinnande smältvatten samt snömodd som frusit till is och bildat en hal 

och ojämn yta. Det förekommer även kommentarer om asfaltskador på cykelvägarna som gör det 

svårframkomligt och också att vinterväghållningsåtgärder inte uppnått ett önskat resultat.  

Det bör nämnas att det även förekommer positiva kommentarer från allmänheten, där man uttrycker en 

tacksamhet över väl utförd vinterväghållning generellt och specifikt på gång- och cykelvägar. 

Efter vintern 2014/15 gjorde Karlstad kommun en enkät via Facebook för att utvärdera 

vinterväghållningen. Bland annat ställde man då en direkt fråga om hur sopsaltningen fungerat. Av 

327 svarande tyckte 68 att det fungerat bra medan 76 tyckte att det fungerat dåligt. Övriga svarade 

”vet ej”. På frågan ”tycker du att kommunen ska fortsätta jobba med sopsaltning?”, svarade 90 av 324 

”ja”, 72 svarade ”nej” och 162 ”vet ej”. Efter vintern 2012/13, dvs. innan försöken med sopsaltning, 

gjorde kommunen en liknande enkätundersökning. Då frågade man bland annat om allmänhetens 

uppfattning om att använda salt som ett alternativ till grus på gång- och cykelbanor. De flesta, 194 av 

447 svarande, var negativt inställda till det förslaget, 141 var positiva medan 53 var varken positiva 

eller negativa och resterande hade ingen åsikt. Det är intressant att notera att den allmänna 

uppfattningen till att använda salt på cykelbanorna tycks vara något mer positiv efter sopsaltförsöken 

jämfört med innan. Liknande resultat fick man i Linköping, under de första försöksvintrarna med 

sopsaltning 1999/2000 och 2000/01 (Bergström, 2003). Ett urval av de svarandes kommentarer på 

öppna frågor i enkäten återges i bilaga 4. 
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5. Slutsatser och rekommendationer 

Utifrån teoretiska samband, väderdata, åtgärdsdata och erfarenheter som samlats in under den gångna 

vintern har vi här sammanställt de slutsatser och rekommendationer som vi i dagsläget tycker oss ha 

belägg för. Vi vill dock påpeka att detta forskningsområde fortfarande är i sin linda och att det saknas 

en hel del kunskap kring de processer som äger rum vid saltning på en cykelväg och att det därför 

finns en viss osäkerhet som gör det svårt att vara alltför resolut i slutsatserna. 

5.1. Är sopsaltning något för Karlstad? 

Liksom nämndes i inledningen av rapporten, har sopsaltning av cykelvägar tillämpats i Linköping 

sedan vintern 1999/2000. Även i Linköping var det inledningsvis diskussioner om saltets negativa 

inverkan – på cyklar som rostar, vegetation som skadas och hundtassar som svider (Bergström, 2002). 

Under åren har opinionen vänt och i dagsläget är de flesta positiva till sopsaltningen eftersom det blivit 

tydligt bättre väglag på cykelvägarna vintertid. Det finns dock fog för att optimera saltanvändningen 

så att inte mer salt än nödvändigt används. Det finns också all anledning att beakta allmänhetens 

synpunkter och inte hålla fast vid en metod som majoriteten är negativa till. Tyvärr är det emellertid 

vanligt att endast de som är kritiska ger uttryck för sina synpunkter och därmed är det svårt att fånga 

den ”allmänna opinionen”. De två efterföljande enkätundersökningarna om vinterväghållningen som 

Karlstad kommun genomförde 2013 respektive 2015 indikerar att det trots allt finns en större 

acceptans för sopsaltning på gång- och cykelvägar efter att det faktiskt tillämpats än innan försöken 

påbörjades. 

För att lyckas med ambitionerna i Karlstad om att öka cykeltrafikens omfattning även vintertid, 

behövs en förhöjd standard på vinterväghållningen av cykelvägarna. Det vittnar resultaten från de båda 

enkätundersökningarna om. Sopsaltning av viktiga pendelcykelstråk skulle kunna vara ett sätt att 

uppnå den standardhöjningen, men kräver en del insatser vilket vi återkommer till i nästa avsnitt. 

Karlstads läge och klimat talar sammantaget för att sopsaltning av cykelbanor skulle kunna vara en 

lyckosam metod vid vinterväghållning av cykelvägar, men det finns en del att vara vaksam på. 

Lufttemperaturen under vintermånaderna är i genomsnitt något lägre i Karlstad jämfört med i 

Stockholm och Linköping. Skillnaderna är dock inte så stora att det torde ha någon större betydelse för 

möjligheten att tillämpa sopsaltning också i Karlstad. Snöförhållandena – snödjup och andel år med 

snötäcke – skiljer sig inte heller nämnvärt mellan dessa städer (Sveriges Nationalatlas, 1995). Det som 

dock utmärker Karlstad är den stora omfattningen av öppna vattendrag i tätorten. De sopsaltade 

cykelstråken ligger till stora delar längs Klarälven eller dess delta. Närheten till ett öppet vattendrag 

kan innebära en högre luftfuktighet vilket kan bidra till en utspädning av saltet (se avsnitt 3.5). Det kan 

betyda att en saltningsåtgärd får kortare varaktighet och att risken för tillfrysning därmed är större. Det 

kan också finnas andra skillnader i lokalklimat – som bland annat påverkas av topografi, växtlighet 

och bebyggelse – som kan tala för respektive emot möjligheten till sopsaltning. Någon närmare analys 

av de lokalklimatologiska skillnaderna mellan cykelstråken i Karlstad och de i Stockholm eller 

Linköping har inte gjorts och det är inte ens säkert att det finns tillräcklig kunskap och dataunderlag 

för att göra en sådan analys.  

Sopsaltning är mer resurskrävande och ställer också högre krav på beredskap och utförande än 

traditionell sandning och plogning. Det krävs kunskap och förutsättningar för att följa och tolka 

väderprognoser så att man kan arbeta förebyggande för att förhindra att halka uppstår på cykelvägarna. 

Ambitionsnivån och engagemanget hos ansvariga för driften i Karlstad bäddar för goda möjligheter att 

lyckas bra med sopsaltning, även om man måste inse att det kommer att krävas en viss ”inkörning” 

både bland driftledare och maskinförare innan metoden kan fungera optimalt. 
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5.2. Om man ska gå vidare - vad krävs för att det ska fungera bättre? 

5.2.1. Organisation och kunskapsunderlag 

Organisationen för vinterväghållningen tycks fungera relativt bra i Karlstad. Driftansvarig har lång 

erfarenhet, är kunnig och engagerad och framförallt positivt inställd till att göra förändringar för att 

förbättra verksamheten. Genom uppföljning av åtgärder, kostnader och sammanställning av 

allmänhetens synpunkter är förutsättningarna goda för ständiga förbättringar. Personalstyrkan tycks 

dock vara begränsad och med bara en förare till varje fordon är det svårt att uppnå önskat resultat. 

Sopsaltning kräver framförhållning och god beredskap – är man för sent ute är risken stor att 

isbildning uppstår som sedan är svår att råda bot på. Utifrån samtal med driftansvarig är det tydligt att 

man är medveten om detta, men att man under vintern 2014/15 ofta var för sent ute. 

Goda väderprognoser är en förutsättning för att kunna arbeta förebyggande med halkbekämpningen. 

Enligt uppgift från driftansvarig, har Karlstad blivit erbjuden tjänster från företag som vill sälja 

mätutrustning (puckar i marken) för att mäta vägytans temperatur på särskilt utsatta punkter, runt om i 

kommunen. En sådan investering skulle kunna vara värdefull, förutsatt att puckarna fungerar som 

utlovat och att man lyckas lokalisera var de ska vara placerade. En viss försiktighet är dock att 

rekommendera, då vår erfarenhet från tidigare projekt är att sensorer av detta slag inte alltid 

representerar mer än just den punkt där den är placerad (Forskningsprojekt http://nordfou.org/mors).  

Än viktigare blir installationen när det gäller sensorer som registrerar vätskemängd och salthalt. För att 

sådana sensorer ska representera ett vägutsnitt snarare än bara den lilla punkt där den är installerad 

förutsätter det trafik som fördelar om vätskan på vägytan, och på gång- och cykelbanor är dessa 

processer inte tillnärmelsevis lika omfattande som på de bilvägar där sensorerna vanligen är 

installerade. Förutom sensorer som installeras i beläggningen finns det också berörelsefria sensorer 

som från en stolpe ovan beläggningen registrerar temperatur och vätskemängd integrerat inom en area. 

Utvecklingen sker snabbt inom detta område och det kan finnas anledning att utvärdera även den 

mätmetoden för gång- och cykelbanor. 

Dessutom finns ett behov av ytterligare utbildning av personalen kring de särskilda utmaningar som 

sopsaltning innebär. Driftansvarig påpekar också att rutiner för utförandet bör ses över både hos egen 

personal och hos inhyrda entreprenörer. Exempelvis behövs ett bättre kartunderlag och uppdaterad 

kontaktinformation. 

Det finns både för- och nackdelar med att sköta vinterväghållningen – och då specifikt sopsaltningen – 

i egen regi istället för att leja ut arbetet till en entreprenör, något som diskuteras i Karlstad. I 

Stockholm och Linköping har sopsaltningen skötts av upphandlade entreprenörer. I Linköping har det 

dock hittills varit en separat beställning, med särskilda villkor. Det finns en svårighet att i 

upphandlingen definiera kraven och därmed finns en risk att man får in anbud som egentligen inte har 

möjlighet att uppfylla vad som krävs för att få ett gott resultat med sopsaltning. För att lyckas krävs ett 

gott samarbete och kontinuerlig dialog med entreprenören och även att man är flexibel i modellen för 

ersättning. Någon form av partneringavtal är antagligen att föredra. 

5.2.2. Fordon, utrustning och saltgivor 

Det skulle sannolikt vara en fördel om mindre fordon användes i samband med sopsaltningen av 

cykelvägarna, än vad som varit fallet under vintern 2014/15. De jordbrukstraktorer (New Holland T5) 

som använts har varit i största laget. Förutom att det kan vara svårt att uppnå ett optimalt resultat med 

en för stor utrustning kan det också bidra till att orsaka belastningsskador på gång- och cykelvägarna. 

Svårigheten är att specialmaskiner som endast kan användas för ett visst syfte inte är kostnads-

effektiva, utan för det krävs att fordonen även kan användas till annat. I Linköping används fordon och 

utrustning för sopsaltning även under barmarkssäsongen i samband med rengöring av torg och andra 

gång- och cykelytor samt vid diverse parkarbeten som exempelvis bevattning av krukplanteringar.  

http://nordfou.org/mors
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Till skillnad från Karlstad som under denna vinter nästan enbart använt sig av saltlösning, har man i 

Linköping i huvudsak spridit befuktad salt eller torrt salt. I Linköping har man upplevt att det är lättare 

att vara på ”den säkra sidan” vid spridning av befuktad salt, då risken för återfrysning minskar. Även i 

Stockholm har man under vintern 2014/15 erfarit att man vid vissa tillfällen inte uppnått fullgott 

resultat med enbart saltlösning – särskilt i samband med nederbörd och vid låga temperaturer. Med en 

tallriksspridare, liksom den som denna vinter använts i Karlstad, finns möjlighet att variera mellan att 

sprida enbart saltlösning, befuktad salt eller torrt salt. Vill man däremot enbart lägga saltlösning, är det 

bättre att göra det med en annan typ av spridare med dysor/munstycken. Med dysor fås en betydligt 

jämnare spridning av saltet över ytan och det finns också en större möjlighet att anpassa spridarbredd 

efter bredden på cykelvägen. 

Oavsett vilken typ av spridare man väljer är det viktigt att spridaren är kalibrerad, så att den faktiska 

spridarmängden så gott det går stämmer överens med inställd spridarmängd. Tidigare utvärderingar av 

spridare har visat att det ofta är stora skillnader mellan spridarinställning och faktisk saltmängd. 

Spridarmönstret över ytan är i regel också mycket ojämnt – särskilt då tallriksspridare använts, och det 

förekommer också att saltets sprids utanför cykelbanan, redan från början. Det behövs generellt en 

utveckling av den spridarutrustning som används vid halkbekämpning på cykelvägar. De flesta 

saltspridarna är egentligen utvecklade för spridning i hög hastighet på motorvägar och därför dåligt 

anpassade för användning på gång- och cykelvägar. Med tanke på de senaste årens ökade intresse för 

sopsaltning av cykelvägar, är det emellertid mycket troligt att vi kommer att se en utveckling av 

spridarutrustningar de kommande åren. Kanske skulle det vara möjligt med en kombination av dysor 

och tallriksspridare, för att uppnå en jämnare spridning över ytan samtidigt som det finns möjlighet att 

variera typ och mängd av salt.  

Den nya utrustning Schmidts Velocity som testades i Linköping under vintern 2014/15 (se Figur 3) 

kan enbart lägga saltlösning till skillnad från Linköpings övriga spridare som i regel lägger befuktad 

salt (med tallrik). Det man hittills kunnat konstatera är dock att den spridarmängd på 20 gram lösning 

per kvadratmeter som tillverkaren rekommenderade inte varit tillräcklig för att bekämpa halkan i 

Linköping. I slutet av vintern lade man istället uppemot 40 gram saltlösning per kvadratmeter. Som 

räkneexemplet i kapitel 3.5, visar är det A och O att undvika utspädning av det salt som lagts ut. I 

många fall, när det bara är fråga om måttlig frostutfällning, klarar man sig gott med låga saltdoser, 

men så fort man förväntar sig nederbörd, krävs betydligt större doser, om inte snöröjningen hinner få 

bort snön innan den spätt ut saltet för mycket. Exakt vilka mängder som krävs vid olika väder-

förhållanden är inte tillräckligt utrett för att vi ska kunna ge några tydliga rekommendationer gällande 

saltdoser. Karlstads saltmall utgör en bra utgångspunkt, men med mer erfarenhet och efter ytterligare 

utvärderingar kan den behöva justeras för att fungera optimalt. 

Eftersom det är viktigt att snöröjningen fungerat tillfredsställande och att den kvarvarande snö-

/vätskemängden är så liten som möjligt för att undvika utspädning behövs även en framtida utveckling 

av soptekniken/-utrustningen. Vi känner emellertid inte till att det hittills gjorts några studier med 

fokus på olika borstar effektivitet vid olika snöförhållanden. 

5.2.3. Strategi och val av cykelstråk 

Ett av de främsta problemen i Karlstad under vintern 2014/15 tycks ha varit att smältvatten stannat 

kvar på cykelvägarna vilket lett till en utspädning av saltet och att halka därmed uppstått. Därför är det 

viktigt med åtgärder för att få smältvattnet att rinna bort från ytan så att det inte sedan riskerar att frysa 

till. Dränering och avvattning/lutningar behöver ses över och det är viktigt att hela bredden på cykel-

vägen plogas, något som inte gjordes under vintern 2014/15, enligt uppgift från driftansvarig. I 

Stockholm har man som rutin att till och med sopa någon decimeter utanför vägkant för att smält-

vattnet ska ha möjlighet att rinna ner i marken istället för in på cykelvägen. I detta avseende är det 

också värdefullt att noggrant planera var snö läggs upp – att man tar hänsyn till avrinningen för att så 

långt det är möjligt förhindra att smältvatten rinner in över cykelvägarna. 
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Liksom tidigare nämnts kan placeringen av de sopsaltade cykelvägarna vara relativt problematiskt 

med tanke på lokalklimatet. I princip 70 % av vägarna ligger intill ett vattendrag, Klarälven eller 

Vänern, vilket kan innebära en högre luftfuktighet som vid fall av utfällning ger en extra utspädning 

av saltet. Detta bör man ha i åtanke vid val av de stråk som ska sopsaltas framöver. Enligt uppgift från 

driftansvarig var det också stora problem med cykelstråket i Skåre – kultursträckan. Det finns 

dessutom en risk att konsten där förstörs av saltet, även om sandning också kan leda till en nötning av 

konstverken. Ett önskemål är att ersätta sträckan i Skåre med gång- och cykelvägen mot sjukhuset 

(från Älvgatan mot centralsjukhuset och vidare till Jacobsbergsbron mot Hammarö). Även utifrån 

anmälningarna från allmänheten kan man dra slutsatsen att just sträckan i Skåre bör bytas ut. 

Saltutvärderingar gjorda i Linköping och Stockholm under vintern 2014/15 har visat att en stor mängd 

salt transporteras bort från cykelvägen i samband med sopningen (Jansson och Kok, 2015). Ett sätt att 

minska onödig saltspridning är därför att vid en snöröjningsinsats undvika att samtidigt sprida salt vid 

det första öppningsdraget, alternativt att man då lägger en lägre saltmängd. Istället saltar man med rätt 

saltmängd under den andra/sista vändan. Det har emellertid inte utvärderats huruvida denna strategi 

innebär en ökad risk för isbildning. Fortsatta studier behövs för att veta vilka saltmängder som är att 

rekommendera vid första respektive andra vändan.  

Ett strategiskt val man har att göra är om det är sopningen eller saltningen som ska komma i första 

hand. I Stockholm har man som strategi – om än outtalad – att man i princip alltid borstar men saltar 

endast vid behov. I Linköping är den outtalade strategin något omvänd; där åker man i princip inte ut 

utan att salta, men sätter ner borsten endast när det finns snö som behöver röjas. Därför hålls de 

prioriterade cykelstråken i Stockholm konstant fria från skräp och grus, men i gengäld kommer man 

även i viss mån att sopa bort det salt man själv lagt ut. I Linköping kan cykelstråken se något 

skräpigare ut, med fläckvis indragen sandningssand och kvarliggande torrsalt på cykelbanan. Vilken 

av strategierna som är att föredra är ännu inte utvärderat. 

För att minska problemen med isbildning på de sopsaltade cykelstråken bör man också inför den 

kommande vintern se över startkriterierna. Snöröjning bör göras vid varje tillfälle med snöfall och inte 

bara då snödjupet uppgått till 2 cm. Därutöver behövs preventiva saltningsåtgärder vid risk för halka, 

dvs. om prognoserna indikerar frostutfällning eller tillfrysning av våta vägbanor. I Linköping där 

sådana kriterier tillämpats har det under vintern 2014/15 gjorts mer än dubbelt så många åtgärder som 

i Karlstad. Under perioden mellan den 21 november och den 17 februari saltades de prioriterade 

cykelvägarna i princip dagligen i Linköping. Totalt över vintern (mellan den 5 november och den 21 

mars) gjordes 116 åtgärder i Linköping, att jämföras med 52 åtgärder i Karlstad. Det är möjligt att det 

gjorts onödigt många åtgärder i Linköping och antalet halktillfällen kan ha varit fler än i Karlstad, 

även om VViS-sammanställningarna inte tyder på det (jämför Figur 11 med Figur 14). Den stora 

skillnaden i antalet åtgärder antyder dock att det kan finnas ett behov av att öka frekvensen av 

åtgärderna i Karlstad och att tuffare startkriterier behövs. 

5.2.4. Infrastruktur 

Både utifrån allmänhetens kommentarer i de ärenden som kommit in till kundcenter och enligt uppgift 

från driftansvarig förekommer brister i ytkvalitet på cykelinfrastrukturen. När asfaltytan är i dålig 

kondition är det svårt att få bra resultat av vinterväghållningen. Friktionsmätningar och väglags-

observationer i samband med utvärderingarna i Stockholm identifierade just skador i beläggningen 

som en orsak till sänkt friktion på sopsaltade cykelstråk (Niska och Blomqvist, 2015). Den jämnhets-

mätning av gång- och cykelvägnätet i Karlstad som genomförts under sommaren 2015 ger förhopp-

ningsvis ett bra underlag för att identifiera vilka sträckor som behöver åtgärdas. I vissa fall kan det 

räcka med att laga potthål, sprickor och andra skador, men om cykelvägarna har dålig underbyggnad 

kan det krävas mer omfattande åtgärder. I samband med detta behöver också dränering och 

avvattning/lutningar ses över för att förhindra att smältvatten rinner in över cykelvägarna. Det är 
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särskilt viktigt på cykelvägar som saltas eftersom ett tillskott av vatten snabbt späder ut saltmängden 

med risk för återfrysning som följd.  

Trånga utrymmen kan också vara försvårande för vinterväghållningen. Även om en del av problemet 

kan lösas genom att införskaffa mindre fordon, kan det också krävas justeringar i utformning, 

omplacering av stolpar, etc. I Stockholm har man infört rutinen att förarna, i samband med lövsopning 

på cykelvägarna under hösten, noterar var det finns hinder längs sopsaltstråken. Felplacerade stolpar, 

trånga passager, nedhängande trädgrenar, skador i beläggningen etc. har då kunnat åtgärdas innan 

vintersäsongens början.  

5.3. Vid vilka tillfällen ska man sopsalta och när ska man inte? 

Även i Linköping och Stockholm har man under vintern 2014/15 haft problem med bildning av isbark 

på sopsaltade gång- och cykelvägar. Våra observationer i Stockholm antyder att problemet tycks vara 

värst på gångbanor med höga fotgängarflöden. Under pågående snöfall hann man då inte åtgärda 

sträckorna i tid innan snön på gångbanan trycktes till under skosulorna och fäste fast på vägytan. 

Storleken på problemet är sannolikt kopplat till snömängd, temperaturer, fotgängarflöden och den 

restsaltmängd som ligger på vägen. Då processerna kring detta ännu inte är fullt utforskade, är det 

svårt att råda vid vilka tillfällen sopsaltning på gångbanor bör undvikas, eller vilka saltmängder som 

skulle behöva finnas där preventivt. En tumregel kan dock vara att vid val av sträckor för sopsaltning, 

om möjligt, undvika sträckor med förhållandevis lite cykeltrafik och relativt mycket gångtrafik. En 

annan lärdom från vinterns utvärderingar i Stockholm är att om isbark väl uppstått, är det bättre att 

snarast gå över till att sanda istället för att försöka få bort isbarken med salt. Naturligtvis beror detta på 

rådande väderförhållanden och vad prognosen säger. Det har visat sig vara i princip omöjligt att lyckas 

salta bort en isbark som redan bildats, åtminstone då det fortfarande är kallt. Vid omslag till varmare 

temperaturer kan man riva/ploga bort isbarken och återigen övergå till sopsaltning. I Linköping där 

man tillämpat metoden i över 15 år, gick man direkt över till att sanda då man under några dagar i 

vintras upptäckte att saltet inte verkade som det skulle. 

I Stockholm har det vid enstaka tillfällen observerats att saltlaken frusit direkt efter läggning, trots att 

väderförhållandena inte indikerat risk för det. Det finns ett antal möjliga förklaringar till detta 

fenomen: till exempel en icke mättad saltlake eller betydligt kallare vägbana än vad prognosen förut-

spådde. Vad som egentligen orsakat den plötsliga tillfrysningen av saltlösningen vid de aktuella 

tillfällena är än så länge oklart. Vi försöker hitta förklaringar till detta, bland annat genom laboratorie-

försök och fortsatta fältstudier i Stockholm under vintern 2015/16.  

5.4. Fortsatt utvärdering 

Den uppföljning och dokumentation som Karlstad gör av genomförda åtgärder är lovvärd och 

betydelsefull. Det är viktigt att upprätthålla denna uppföljning och förslagsvis utvidga den till att även 

omfatta mer detaljer kring utförda åtgärder som exempelvis spridarmängder. Finns möjlighet att följa 

upp vinterväghållningsåtgärderna genom att samla in information från GPS:erna i fordonen skulle det 

kunna ge ett värdefullt tillskott av information. Vår erfarenhet är dock att det är relativt resurskrävande 

att analysera denna typ av data och därmed kanske det inte är något att satsa på i första hand. 

Med de fasta räknepunkter som finns utplacerade längs cykelvägnätet finns en möjlighet att följa upp 

om sopsaltningen påverkat cyklandets omfattning vintertid. Det är troligt att dataunderlaget inte är 

tillräckligt omfattande för att kunna göra några statistiska analyser och därmed få säkerställda resultat, 

men det skulle ändå kunna ge en indikation om vintercyklandets omfattning, vilket skulle vara 

värdefullt i sig. I ett forskningsprojekt finansierat av Skyltfonden, kommer VTI att analysera data från 

cykelräkningar i Stockholm för att se om sopsaltningen där haft effekt på cyklandet. Karlstad kan 

tillgodogöra sig erfarenheter från det projektet – åtminstone vad gäller svårigheter och utmaningar i 

analysarbetet. 
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Det skulle även vara värdefullt med en uppföljning av halkolyckor bland fotgängare och cyklister för 

att se om de minskat eller ökat till följd av ändrad vinterväghållningsstrategi/-metod. Centralsjukhuset 

i Karlstad har varit anslutna till Strada (Swedish TRaffic Accident Data Acquisition) sedan 2001 och 

alltså finns goda möjligheter att studera olycksutvecklingen vintertid bland oskyddade trafikanter. 

Strada är ett informationssystem för insamlad data om skador och olyckor inom hela vägtransport-

systemet och bygger på uppgifter från både polis och akutsjukhus. 

Utifrån allmänhetens synpunkter är det tydligt att skolgårdar, parkeringsplatser och gångytor i 

anslutning till offentliga byggnader tycks vara särskilt problematiska ur halksynpunkt. Det vore 

intressant att studera närmare hur detta kan lösas på bästa sätt. Kanske är det framförallt en fråga om 

samordning och organisation men det kan också vara aktuellt med särskilda metoder för 

halkbekämpning för att uppnå ett bättre resultat. I det sammanhanget bör olika metoder och material 

belysas ur olika synvinklar: miljöpåverkan, partikelhalter, punkterade cykeldäck, hundtassar, kostnad 

och inte minst den friktionshöjande effekten både för cyklister och fotgängare.  
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Bilaga 1 Intervjufrågor till driftansvarig i Karlstad 

Kompletterande frågor 

Vilka fordon/spridare är det ni har? Fotografera! 

Har ni köpt in eller hyrt fordonen? 

Vilken kontakt har ni haft med tillverkarna?  

Har ni fått några rekommendationer av dem kring metoden som t.ex. saltdoser? 

Vad har annars val av saltdos baserats på? 

Hur lång sträcka totalt? 

Hur lång körtid? 

Startkriterier? 

Starttider? 

Vem ansvarar för utkallning? 

Vilka prognoser bygger utkallningar på? 

Hur har åtgärderna dokumenterats? 

Har information om åtgärderna lyckats/misslyckats dokumenterats på något sätt? 

Har allmänhetens synpunkter dokumenterats på något sätt? Görs någon uppföljning/återkoppling? 
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Bilaga 2 Dagboksanteckningar över genomförda vinterdriftsåtgärder 

Dagbok GC-prio Datum Tid Mängd ml/m2 Bredd 

Saltlake 26-nov 01.30 15 3 meter 

Saltlake 07-dec 21.00 15 3 meter 

Saltlake 08-dec 19.15 15 3 meter 

Saltlake 10-dec 18.00 15 3 meter 

Saltlake 12-dec 07.00 15 3 meter 

Saltlake 13-dec 03.00 15 3 meter 

Saltlake 13-dec 18.00 15 3 meter 

Saltlake 15-dec 20.30 15 3 meter 

Saltlake 16-dec 20.00 25 3 meter 

Saltlake 17-dec 06.00 25 3 meter 

Saltlake 19-dec 04.30 15 3 meter 

Saltlake 19-dec 23.50 35 3 meter 

Saltlake 21-dec 03.00 35 3 meter 

Saltlake 22-dec 16.15 35 3 meter 

Sopning 26-dec 20.30 35 3 meter 

Saltlake 07-jan 01.00 25 3 meter 

Sopning 07-jan 08.00 25 3 meter 

Saltlake 08-jan 08.00 15 3 meter 

Saltlake 08-jan 18.00 25 3 meter 

Saltlake 09-jan 10.00 25 3meter 

Saltlake 10-jan 03.30 30 3meter 

Sopning 10-jan 11.00 30 3 meter 

Saltlake 11-jan 05.00 35 3meter 

Saltlake 12-jan 07.00 35 3meter 

Saltlake 12-jan 16.00 25 3meter 

Saltlake 13-jan 7.00 25 3meter 

Kubiserat grus 13-jan 12.30 150g/m2   

Kubiserat grus 14-jan 03.00 150g/m2   

Saltning/sopning 19-jan 21.30 35 3meter 

sopning 20-jan 02.00     

plogning 21-jan 18.00     

sopning/salt 22-jan 04.00 25 3meter 

Kubiserat grus 25-jan 10.00 150g/m2   

Kubiserat grus 26-jan 07.00 150g/m2   

Kubiserat grus 27-jan 07.00 150g/m2   

Kubiserat grus 28-jan 07.00 150g/m2   

Kubiserat grus 29-jan 07.00 150g/m2   

plogning/Kubiserat 31-jan 07.00 150g/m2   

plogning/Kubiserat 31-jan 14.00 150g/m2   

plogning/Kubiserat 01-feb 06.00 150g/m2   

plogning/Kubiserat 02-feb 01.00 150g/m2   

plogning/Kubiserat 02-feb 13.00 150g/m2   
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plogning/Kubiserat 04-feb 11.00 150g/m2   

Kubiserat grus 05-feb 07.00 150g/m2   

Kubiserat grus/plogning 06-feb 09.30 150g/m2   

kubiserat/plogning 09-feb 07.00 150g/m2   

kubiserat 10-feb 06.00     

saltlake 11-feb 13.30 10 3 meter 

saltlake 12-feb 19.00 10 3 meter 

saltlake 13-feb 19.00 25 3 meter 

saltlake 14-feb 19.30 20 3meter 

saltlake 23-feb 04.30 15 3 meter 

 

Dagbok Övriga GC Datum Tid Mängd 

Sandning 27-nov 03.40 100/150g m2 

Plogning/Sandning 27-dec 05.40 100/150g m2 

Plogning/sandning 07-jan 02.30 100/150g m2 

Plogning/sandning 10-jan 14.00 100/150g m2 

Sandning 11-jan 05.30 100/150g m2 

Plogning/Sandning 12-jan 13.30 100/150g m2 

Sandning 13-jan 07.00 100/150g m2 

Sandning 14-jan 03.00 100/150g m2 

Plogning/Sandning 21-jan 18.00 100/150g m2 

Plogning 22-jan 05.30   

Sandning 22-jan 15.30 100/150g m2 

plogning 24-jan 13.00   

Sandning 25-jan 07.00 100/150g m2 

Sandning 26-jan 07.00 100/150g m2 

Sandning 27-jan 07.00 100/150g m2 

Sandning 28-jan 07.00 100/150g m2 

Sandning 29-jan 07.00 100/150g m2 

plogning 31-jan 05.00   

plogning 31-jan 14.30   

plogning 01-feb 05.30   

plogning/sandning 02-feb 01.00 100/150g m2 

sandning 02-feb 12.00 100/150g m2 

Sandning 03-feb 07.00 100/150g m2 

plogning 04-feb 11.00   

sandning 05-feb 07.00 100/150g m2 

plogning/sandning 06-feb 17.00 100/150g m2 

plogning 09-feb 07.00   

Sandning 10-feb 07.00 100/150g m2 
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Bilaga 3 Vädret vintern 2014/15 i Stockholm och Linköping 

Som en jämförelse till vädret i Karlstad (Figur 11 och Figur 12) visas här vinterns väder i Stockholm 

och Linköping som också tillämpat sopsaltning på cykelvägar.  

 

Figur 13. Vintervädret i Stockholm 2014/15, enligt väderdata från VViS-station 215. 
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Figur 14. Vintervädret i Linköping 2014/15, enligt väderdata från VViS-station 527. 
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Bilaga 4 Allmänhetens synpunkter 

Urval av kommentarer om sopsaltning från inkomna ärenden: 

22 december: 

Hej! Ni behöver verkligen tänka på att sanda istället på cykelvägarna. De är under all kritik!! Särskilt 

längs med Råtorpsvägen. Har aldrig varit så dåligt som nu!!  

12 januari: 

Jag går dagligen långa promenader på olika gång-och cykelvägar i Karlstad. Efter det senaste 

snöfallet 10/1 vill jag hjälpa till med en utvärdering av det nya sopa-saltaprojektet. Det fungerar inte 

alls. Sandbäcksgatan och cykelvägen från Färjestad längs älven in mot centrum var en knölig 

skridskobana. Detta trots endast 3 minusgrader.  Jag föreslår en återgång till den gamla 

grusmetoden. 

Hej eftersom det har varit oväder i helgen och snö idag måndag kan man tycka att prioritering av 

plogning/ sand / salt av cykelvägar jag åker från Råtorp och den tror jag är stor nog för att 

prioriteras (känns inte som om ni fick bort all is och snö under helgen vilket märktes). Åkte ganska 

sent till jobbet idag 07.10 och plogning var lika med noll. 

Väghållningen har under helgen varit katastrof! Går inte minst att läsa på eran Facebooksida!  Den 

nya taktiken med bara salt- fel!! Skärpning!!! 

Hej! Efter att ha sökt ett antal jobb på kommunen utan att få dem så förstår jag varför....man måste 

vara lite korkad.. Är ni medveten om hur de saltade cykelvägarna ser ut? 

Sandbäcksgatan idag 11 januari vid 11.30-tiden. Den nya policyn att salta, men inte sanda 

gång/cykelvägar är inte så lyckad. Resultatet ser ni här! Is med vatten ovanpå, maximalt halt...  

13 januari: 

Sopsaltat GC Gustavsberg, fungerar ej. Måste sanda G och cykelväg! Fredicelunds skolan sida var 

jämn och bra. Knaggligt. Viadukt ! Hela vägen nya GC-väg. Trygg på andra vägar. Ej bra med saltet. 

Backen ner halt. Lika halt vid Västerstrands skolan. Funkar ej att borsta. Även dåligt med dubbdäck 

på cykel. 

Cykelväg Råtorp-centrum väldigt isig idag 13 jan och igår 12 jan Ber er salta/sanda. Måste ha 

missats igår och idag. Gick inte att cykla. Jag fick leda cykeln + cyklade på bilvägen istället. 

Hej! Cykelvägen mellan Karlstad till Råtorp/Älvåker (och förmodligen hela vägen upp till Skåre) är 

en enda blankisgata. Jag vet att ni kör varianten att sopa/salta, men det fungerar ju uppenbarligen 

inte i detta väderläget. Det är fullständigt livsfarligt att gå där nu. Kan inte se att det går att lösa på 

annat sätt än att sanda ordentligt. Måste åtgärdas omgående!  

Dagens status på stans cykelvägar måste väl vara den sämsta i mannaminne. Sopa och salta, vilket 

skämt! En knölig spårig issörja även på den så kallade "cykelmotorvägen" västerut. Uruselt! Dåligt 

var det i morse, men jag trodde väl att man under dagen skulle ha rensat bort det värsta, men så icke. 

Inte heller grusat någonstans på min tur i eftermiddag från badhuset till Bellevue. Glad att jag kom 

hem helskinnad, (tack vare hygglig balans och snabba reaktioner). 

Igår var det stabilt vinterväder men ändå superhalt på de saltade men inte sandade gång och 

cykelvägarna. 

Kan ni göra ett undantag från försöket med sopsaltning och grusa? Det är livsfarligt att gå där nu. 

Hej! Varför snöskrapas och sandas inte gång- och cykelvägen vid Sandbäcksgatan 20 och 

Råtorpsporten, som förr. Alla andra gång- och cykelvägar sköts ju alldeles perfekt! 
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Cykel/gångbanorna runt Vågmästaren (utefter Hammaröleden) har inte ett gruskorn på sig...ren 

blankis  Själv kan jag inte gå ut eftersom jag ramlade där i onsdags och är nu sjukskriven i 3 veckor 

pga skadad fot..kanske dags med lite grus...TACK!!! 

Ett stort TACK för att du släppte på prestigen och lovade sanda. Blåslagen Gul vid viadukt 

Tingvallabrons fäste på Sundsta. 

21 januari: 

Angående gång o cykelväg klara-hultsberg varför sopsaltar ni endast halva cykelbanan man måste då 

cykla på gångbanan  märkligt ??????????????????????????? 

23 januari: 

Alltså nu får det verkligen vara nog! Hur svårt kan det vara att få på några sandkorn på cykelvägen 

längs Råtorpsvägen?? O kom nu inte med tjatet om att vi prövar en ny metod sop/salt.....bla bla 

bla.....det funkar inte! Det vore ju lämpligt inför helgen nu att det sandas så vi inom 

blåljusverksamheten kan ta oss till våra jobb från Skåre, Råtorp etc!!  Är vi värda att cykla omkull 

mer än andra eller vadå??? Fram till Ringgatan är det sandat exemplariskt......men sen då, tog det 

slut där eller????  Nu får det verkligen bli skärpning!!! 

5 februari: 

---Det måste ju bytas rutiner när inte fiaskot med sop/saltning fungerade. Vilket inte va svårt att räkna 

ut. 

6 februari: 

När har ni tänkt att ploga bort snön på cykelvägen upp till Skåre? Det är ett par cm moddig snö, det 

är helt hopplöst att cykla! Var inte tanken att ni skulle borsta bort snön efter 2cm? Nu är det mer än 

det, dessutom packad så att däcken skär igenom! 

 

Facebook-enkät 

Vad tyckte du om snöröjningen i vintras? 

Karlstad får både ris och ros som svar på den frågan. Endast en specifik kommentar rörde 

sopsaltningen:  

Att ha saltslask på snön och sedan försöka sopa bort det på cykelbanorna var nog ingen höjdare… 

 

Urval av öppna kommentarer från snöröjningsenkät: 

Jag tycker fortfarande att det brister i att ploga ett sammanhållet cykelstråk där delar kan bestå av 

cykelbana och delar av väg. Ofta är det krångligt att komma fram på vägen och ibland tvärtom. Har 

det inte snöat på länge och plogningen av cykelbanan har varit bristfällig så blir det spårigt där 

medan vägbanan blir "snöröjd" av de bilar som far fram. Längs cykelbanor och där man passerar 

tunnel/kulvert så är det vanligt att plogning upphör i bägge ändarna av kulverten och det bildas vallar 

där. Om man använder för stora maskiner som inte går att köra igenom så kanske man får ta en 

vanlig skyffel och röja just där? 

Ni väntar så länge med att ploga gång- och cykelvägar att snön packas ordentligt, och när ni väl 

sedan plogar skrapar ni inte bort den packade snön. När vintrarna är som de är leder detta till att 

snön smälter och fryser om vartannat och isgata på många vältrafikerade cykelvägar var standard 

under större delar av vintern. Att ni därtill sandar med salt i sanden på sådant underlag gör att snön 
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smälter och sanden försvinner ner i smält snö som sedan fryser på igen och åter skapar isgata. Ska ni 

sanda med salt måste ni ploga bort mer snö, ska ni slarva med plogningen som ni gör nu är det bättre 

att ni sandar utan salt. 

Kommunen måste ha bättre timing på sopsaltningen. I vinter väntade man för länge innan man 

sopade. Inte alla kommuner som sopsaltar skyllde på svårt väder vilket Karlstad gjorde. Sen kan man 

ju gå ut med information om att ett aggregat gått sönder vilket inte heller gjordes i vinter. 

Sopsaltningen är bra men blev ju så isigt, inte ert fel, men grus hade varit bättre just då. 

Sluta salta. Skrapa bort allt slask innan det fryser, i synnerhet på gång- och cykelvägar. 

Sanda och ej salt, för djurens bästa! Med salt så smälter de å fryser på igen! Bättre med snö och sand 

Tycker Kommunen är i världsklass och framförallt tycker jag som är cyklist att kommunen är väldigt 

duktiga på att verkligen få bort gruset på våren. Det är inte mycket spill alls kvar på cykelbanorna 

utan blir soprent! Golfklapp till Er! 

Ploga före saltning! Få bort isen, så att man slipper halka! Ploga trottoarerna mer/bättre! Skrapa 

bort all snö direkt, så att det inte fryser till is! 

Mer grus/salt på cykel- och gångvägar, det gick knappt att ta sig utomhus i vintras vissa dagar. 

Ta bort slasket innan det fryser. Det var livsfarligt att ta sig fram på gång och cykelvägarna rena 

isgatorna. 

Ploga vägarna ordentligt och sanda istället för att salta. Den blir bara moddigt och slirigt, samt om 

det fryser på i modden blir det halt och ojämnt. 

Sopsaltningen på cykelvägen vid Älvgatan mot sjukhuset var en katastrof. Det gick inte att gå utan 

broddar. Såg flera som cyklade omkull på min promenad på väg till jobbet. Dröjde alltför länge innan 

sanden kom på. 

Sopsaltningen lämnar fortfarande isfläckar, om man ska fortsätta med det kombinera med grus så är 

man mindre rädd för att ramla. 

Saltandet gjorde bara att det smälte för att sedan bli is så hellre grus. 

Sopsaltningen har fungerat bra samma dag det har gjorts, men sedan när det kommit mer snö som 

fryst på har det varit helt omöjligt att cykla på. Just denna vinter har banvallen med riktigt bra 

plogning och sandning varit mycket bättre än de stråk jag sett med sopsaltning där jag har varit 

tvungen att gå bitvis. 

Ingen salt. Saltet förstör cykeln. Cyklar är inte byggda för att rulla runt i salt. Saltet kommer in i lager 

mm. Rekommendera folk att köpa dubbdäck 

Ploga cykelvägarna innan det kommer för mkt snö. Skit i saltning och kör sand/ grus istället. 

Man måste ploga bort snö och is på cykelvägarna, det funkar inte alls med sopsaltning! Hör ni det, 

ploga! 
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