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VTI notat 28-2015 

Förord 

Inför vintern 2013/14 fick vi i uppdrag av Stockholms stad att utvärdera tillämpningen av sopsalt-
metoden för vinterväghållning av cykelvägar. Metoden innebär att en sopvals används för att röja bort 
snön från vägytan och att halka bekämpas med saltlösning eller befuktat salt. Även under vintrarna 
2014/15 och 2015/16 har vi gjort mätningar i Stockholm för att fortsätta utvärdera sopsaltmetoden. I 
det här notatet finns den första vinterns mätningar sammanställda. De viktigaste resultaten är 
sammanfattade i broschyren ”Sopsaltning av cykelvägar – för bättre framkomlighet och säkerhet för 
vintercyklister” (Niska och Blomqvist, 2014). Det var från början inte meningen att alla delresultat 
skulle publiceras så detaljerat som i detta notat, men då intresset för sopsaltning ökat hos de 
kommunala väghållarna de senaste åren finns ändå ett värde i att – så här i efterhand – sammanställa 
denna publikation. Mätningarna i Stockholm från vintern 2014/15 finns sammanställda på liknande 
sätt i VTI notat 29-2015 (Niska och Blomqvist, 2016). Syftet är framförallt att göra alla mätningar och 
resultat tillgängliga, för den intresserade. Notaten ska dock ses som delrapporter där vissa av resultaten 
är preliminära.  

I tillägg till det uppdrag vi fått från Stockholms stad har vi även ett forskningsprojekt finansierat av 
Trafikverket, via BVFF, ett annat projekt finansierat av Skyltfonden samt ett mindre uppdrag från 
Karlstad kommun (Niska och Blomqvist, 2015). Därigenom har vi fått möjlighet att följa upp 
sopsaltning även i några andra städer med skilda förutsättningar. Mer slutgiltiga resultat och analyser 
kommer att presenteras i en kommande VTI rapport. Det kommer emellertid ändå att vara svårt att dra 
generella och allmängiltiga slutsatser då våra studier hittills visat att metodens effektivitet är beroende 
av en mängd faktorer såsom väderförhållanden, cykeltrafikens omfattning, cykelinfrastrukturens 
utformning och tillstånd samt vinterväghållningsstrategi och -utrustning.  

Ett stort tack till Peter Ringkrans och Pye Seaton på Stockholms stad för ett gott samarbete och 
värdefulla synpunkter under arbetets gång! Ett stort tack också till Daniel Patzelt, Bengt Björkman och 
alla förare: Micke, Lillen, Jimmy, Klarre och Dennis på PEAB och hos underentreprenörer som med 
stort tålamod fyllt i våra protokoll och svarat på våra frågor. Tack också till Ida Järlskog som granskat 
och lämnat värdefulla synpunkter på rapporten. 

Samtliga fotografier i rapporten är tagna av författarna Göran Blomqvist eller Anna Niska. 

 

 

Linköping, mars 2016 

 

Anna Niska 
Projektledare 
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publikationen för publicering 5 april 2016. De slutsatser och rekommendationer som uttrycks är 
författarens/författarnas egna och speglar inte nödvändigtvis myndigheten VTI:s uppfattning. 
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Sammanfattning 

Sopsaltning av cykelvägar – Utvärdering av försök i Stockholm vintern 2013/14 

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

 

Stockholms stad har ett uttalat mål om att andelen av alla resor som sker med cykel ska öka, även 
vintertid. Då är det viktigt med en bra vinterväghållning och för cyklisters säkerhet är det framför allt 
viktigt att säkerställa en tillfredsställande friktion. I Sverige är åtta av tio cykelolyckor singelolyckor 
och en av de främsta orsakerna är halka, framför allt till följd av is och snö men även på grund av 
kvarvarande rullgrus från vintersandningen. En metod som skulle kunna bidra till en högre standard på 
cykelvägarna vintertid – och undvika rullgrusproblematiken, är ”sopsaltmetoden” som idag tillämpas i 
några svenska kommuner. Metoden innebär att en sopvals röjer bort snön och att halkan bekämpas 
med saltlösning eller befuktat salt. I samband med ett doktorandprojekt vid VTI och KTH gjordes ett 
flertal studier kring användningen av metoden i Linköping, men sedan dess har ingen detaljerad 
uppföljning eller utvärdering 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 tillämpning av metoden på 
några utvalda cykelstråk viktiga för arbetspendling. På uppdrag av Stockholms stad, har VTI har gjort 
utvärderande mätningar på sex utvalda platser längs dessa stråk. Här har väglaget observerats 
kompletterat med mätningar av friktion och saltmängder. Dessutom har åtgärderna följts upp genom 
insatsrapporter och förarprotokoll samt intervjuer med driftledare och förare. Syftet har varit att utreda 
möjliga förbättringar av metod, utrustning och strategi för att uppnå en mer optimal användning under 
kommande vintrar där saltmängden hålls så låg som möjligt utan att äventyra säkerheten. 

Peab, som varit ansvarig entreprenör, har under vintern 2013/14 haft tillgång till fem fordon för 
sopsaltningen, i tre olika kombinationer: Lundbergare med sopvals fram och Falköpings 
tallriksspridare på en påhängsvagn; Wille med sopvals fram och Schmidts tallriksspridare på en 
påhängsvagn; och Multihog med kombinerad plog och sopvals fram och en spridarramp med 
munstycken för saltspridning bak på fordonet. Multihogen kan endast sprida saltlösning, men 
mängden kan varieras från 5 till 25 gram per kvadratmeter. Falköpings och Schmidts spridare är båda 
av typen ”tallriksspridare” vilket innebär att det är möjligt att lägga såväl saltlösning som befuktat 
eller torrt salt. Då kan saltmängden varieras från 0 till 40 gram per kvadratmeter. 

Målsättningen inför vintern 2013/14 var att hålla en mycket hög standard på de utvalda cykelstråken. 
Under hela vintersäsongen skulle förarna köra sina sträckor i princip varje vardag, oavsett om det 
behövdes någon vinterväghållningsåtgärd eller inte. I början av vintern skulle sopningen bidra till att 
göra cykelstråken fria från smuts, kvistar, nedfallna löv etc. Vid risk för halka skulle det också saltas, 
så länge temperaturen var över -12°C. Några restriktioner att hålla nere saltmängden fanns i princip 
inte denna vinter. Vid lägre temperaturer och/eller mycket snö skulle det plogas och sandas istället och 
sedan återgå till sopsaltning så snart det blev milt igen.  

Vintern 2013/2014 blev som helhet mycket mild i Stockholm liksom i resten av landet. Det snöade 
endast vid ett fåtal tillfällen och i de flesta fall bara måttliga snömängder. Det innebar att det aldrig 
fanns något behov av att gå över till plogning och sandning utan metoden med sopsaltning var 
tillämpbar hela den aktuella vintern. Enligt insatsrapporterna gjordes den första halkbekämpnings-
åtgärden i Västerort den 14 november och i Söderort den 2 december. Därefter har gång- och 
cykelbanorna sopats och halkbekämpats i princip varje vardag fram till och med den 27 mars, i båda 
områdena. Det första snöfallet som krävde en snöröjningsinsats inträffade den 11 januari. Därefter 
fordrades snöröjning i ytterligare sex dagar i januari, tre dagar i februari och tre dagar i mars.  
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Väglagsobservationer visar tydligt att sopsaltningen resulterat i ett bättre väglag än traditionell 
plogning och sandning. Det har i princip alltid varit barmarksförhållanden på de sopsaltade stråken, 
även då det varit snö och is på cykelstråk som inte saltats. VTI:s mätningar visar också att friktionen i 
genomsnitt varit betydligt högre på de sopsaltade stråken jämfört med de stråk som inte saltats. VTI:s 
friktionsmätningar visar emellertid att friktionen kan variera ganska mycket längs de sopsaltade 
cykelstråken. Medan ”orörda” delar av stråken har mycket god friktion, kan skador i beläggningen, 
indrag av snö från osaltade stråk, korsningar, vägmarkeringar och brunnslock uppvisa en låg friktion. 
För cyklisternas säkerhet är det därför viktigt att informera om var halka kan uppstå. För väghållaren 
är det också viktigt att känna till dessa partier för mer riktade halkbekämpningsinsatser men också för 
att genom utformnings- och konstruktionsåtgärder minska risken för att halka ska uppstå. 

Med målsättningen att halka inte ska uppstå är det en utmaning att minska saltmängden. Å andra sidan 
är det viktigt att minimera saltanvändningen och inte lägga mer salt än nödvändigt. VTI:s mätningar 
visar att de oftast funnits betryggande mängder salt på ytan, i vissa fall till och med onödigt mycket. 
Vad 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 spädas ut i. 
Mätningarna har också visat att mängden salt på vägytan varit betydligt högre där befuktat salt spridits 
med tallrik jämfört med där det spridits som saltlösning med munstycken. Tallriksspridaren ger till en 
början ett tydligt randmönster med olösta saltkorn på ytan, vilket kan ge en negativ bild av metoden. 
Munstycken som enbart sprider saltlösning ger en jämnare spridning över ytan och lämnar inte kvar 
några synliga saltkorn. Med sådan spridare tycks det också vara lättare att kontrollera och styra 
spridningen av saltet och den verkliga saltmängden stämmer bättre överens med inställningen på 
spridaren än vad som är fallet med en tallriksspridare. Det finns emellertid en risk att den lägre 
mängden salt – som spridning av saltlösning med munstycken innebär – späds ut av exempelvis 
nederbörd så att halka uppstår. Någon återfrysning av saltade ytor har inte kunnat konstateras i de 
mätningar som VTI genomfört under vinter 2013/14, som dock var ovanligt mild. Med kallare och 
mer nederbördsrika vintrar, är det troligt att den situationen kan uppstå. Då krävs sannolikt en 
utrustning som har möjlighet att lägga större mängder salt, för att minska risken för återfrysning.  

Det finns behov av en fortsatt utveckling av både utrustning och fordon så att de blir bättre anpassade 
för vinterväghållning på gång- och cykelvägar. Spridarutrustningen ska ge en jämn spridning över ytan 
och det finns troligtvis fördelar med att kunna variera mellan spridning av saltlösning och befuktat 
salt. Med munstycken finns en större möjlighet att anpassa spridarbredd efter bredden på cykelvägen 
medan det med tallriksspridare finns större möjlighet att vid behov väsentligt öka mängden salt. 
Kanske skulle det vara möjligt med en kombination av dysor och tallriksspridare? Spridarna behöver 
också anpassas för en jämn och effektiv spridning vid låga hastigheter.  

Eftersom VTI:s mätningar under vintern 2013/14 endast utgör ett stickprov av verkligheten och den 
milda vintern troligtvis inte ”utmanat” metoden tillräckligt, behövs fler utvärderingar under 
kommande vintrar. För att bättre förstå inverkan av gång- och cykeltrafikens bearbetning av saltet och 
saltets effekt vid olika förhållanden behöver de korta mätinsatser som gjordes under vintern 2013/14 
kompletteras med kontinuerliga mätningar under en längre tid på enstaka mätpunkter. För att kunna 
anpassa metod, utrustning och strategi, för en optimal effekt under olika väderförhållanden etc. vore 
det också önskvärt att följa upp metoden under flera vintrar och på olika ställen i landet. Genom att 
noggrant följa upp resultatet av sopsaltningen och kartlägga de typmiljöer där metoden har sina 
svagheter kan metoden finslipas till en ökad grad av tillfredsställande trafiksäkerhet och 
framkomlighet. Ytterligare viktig kunskap skulle kunna fås genom att följa upp halkrelaterade 
cykelolyckor, genom cykelflödesmätningar och genom att sammanställa synpunkter från cyklister och 
fotgängare. 

En utökad sammanfattning återfinns i broschyren ”Sopsaltning av cykelvägar – för bättre 
framkomlighet och säkerhet för vintercyklister” (Niska och Blomqvist, 2014). 
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1. Inledning 

1.1. Bakgrund 
I Sverige är åtta av tio cykelolyckor singelolyckor och nära hälften av dessa kan på ett eller annat sätt 
relateras till väghållarens ansvar (Trafikverket, 2014). En av de främsta enskilda orsakerna till 
singelolyckor bland cyklister är halka, främst till följd av is och snö men även på grund av rullgrus på 
barmark från vintersandningen (Niska och Eriksson, 2013). Det behövs därmed en ökad kunskap om 
driftåtgärder som kan säkerställa ett nödvändigt väggrepp för cyklister under olika förhållanden.  

En metod som skulle kunna ge en högre vinterdriftstandard är ”sopsaltmetoden” som idag tillämpas i 
några svenska kommuner. Metoden innebär att en sopvals används för snöröjning och att halkbekämp-
ning sker kemiskt med saltlösning eller befuktat salt. Då metoden förutsätter användning av salt som 
kemisk halkbekämpning, finns det inte minst av miljöskäl anledning att förstå hur man kan minimera 
de saltmängder som läggs ut. I samband med ett doktorandprojekt vid VTI och KTH (Bergström, 
2002) gjordes ett flertal studier kring användningen av sopsaltmetoden i Linköping. Sedan 2002, när 
det projektet avslutades, har emellertid ingen detaljerad uppföljning eller utvärdering gjorts av 
metoden 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.  

Vi började med att definiera ett antal övergripande frågeställningar gällande sopsaltmetoden som, i ett 
längre perspektiv, är viktiga att besvara:  

 Vilka är de viktigaste för- och nackdelarna med metoden (kostnad, resultat/standard, 
miljöbelastning, m.m.)? 

 När och hur ofta behöver det göras åtgärder med sopsaltning jämfört med traditionell 
sandning? 

 Vilka saltmängder behöver spridas och på vilket sätt/i vilken form, för bästa effektivitet vid 
olika förutsättningar? 

 Skiljer sig effektiviteten mellan olika lägen som sol/skugga, backe/flackmark och behöver 
därför dessa lägen särbehandlas? 

 Betydelsen av val av rutter – optimering med avseende på cykelflöden, olycksdrabbade 
sträckor, etc.? 

 Går det att se någon effekt på cyklisters och fotgängares säkerhet? 

 Leder tillämpningen av metoden till ett ökat antal vintercyklister? 

 

1.2. Syfte 
Syftet med utvärderingen under vintern 2013/14 var att börja besvara några av ovanstående 
frågeställningar genom att följa upp tillämpningen av sopsaltning på utvalda cykelstråk i Stockholm. 
Utifrån utvärderingens resultat ska vi föreslå tänkbara förbättringar av metod, utrustning och strategi, 
för en mer optimal användning inför kommande vintrar bl.a. med avseende på saltanvändning. Arbetet 
ska ske i nära samarbete med ansvariga på Stockholms stad och med utförarna på PEAB, för att även 
väva in deras perspektiv i utvärderingen. 
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2. Försöksupplägg 

2.1. Utvalda cykelstråk och utvärderingsmetoder 
I diskussion med entreprenören (PEAB), valde Trafikkontoret i Stockholms stad ut några viktiga 
cykelstråk för arbetspendling som skulle ingå i försöket – några i Västerort och några i Söderort (se 
Figur 1 och Figur 2). Totalt omfattade det cirka 6 mil cykelväg. 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 

 sträckan låg längs trafikleder (utgå ifrån upphandling av trafikleder) 

 (gång- och) cykelväg separerad från biltrafiken 

 sträckorna tillsammans skulle utgöra sammanhållna cykelstråk.  

För att få kunskap om körrutter och notera eventuella brister längs de utvalda cykelstråken, 
inventerade entreprenören/förarna sina sträckor i samband med lövsopning under hösten 2013 – med 
start den 4 oktober. Exempelvis noterades var det var problematiskt att ta sig fram med fordonen på 
grund av felplacerade stolpar eller trädgrenar som hängde in över cykelbanan, var det fanns potthål 
eller andra skador i beläggningen som skulle göra det svårt att få ett bra resultat vid vinterväg-
hållningen och var det var dålig sikt. Utifrån denna inventering åtgärdades en del brister längs stråken 
och mer detaljerade körrutter bestämdes.  

För att utvärdera åtgärderna med sopsaltning på de utvalda cykelstråken, har vi under vintern 2013/14 
gjort fältstudier på fyra mätplatser i västerort (Figur 1) och två i söderort (Figur 2). Vi valde mätplatser 
med utgångspunkt från möjligheten att jämföra olika vinterväghållningsmetoder, men också med 
hänsyn till åtkomst och trafikmiljö. 

 

Figur 1. Mätplatser i Västerort där VTI gjort fältstudier för att utvärdera försöken med sopsaltning i 
Stockholm under vinter 2013/14. Källa: egen bearbetning av karta från Stockholms stad. 
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Figur 2. Mätplatser i Söderort där VTI gjort fältstudier för att utvärdera försöken med sopsaltning i 
Stockholm under vinter 2013/14. Källa: egen bearbetning av karta från Stockholms stad. 

I fältstudierna ingår att göra väglagsobservationer – inklusive mätning av vägytans temperatur, friktion 
och restsaltmängd. Friktionen mäter vi med VTI:s portabla friktionsmätare (VTI PFT – som 
presenteras närmare i avsnitt 3.4.2, där också resultaten presenteras). I Tabell 1 redovisas en 
sammanställning över de fältstudier vi genomfört på respektive mätplats under vintern 2013/14. En 
mer detaljerad beskrivning av de olika mätplatserna och de mätningar som genomförts vid respektive 
mätplats presenteras i bilaga 1.  

Tabell 1. Översikt av genomförda fältstudier vid respektive mättillfälle och mätplats. S = saltmätning 
med SOBO20; W = saltmätning med WDS; V = väglagsobservation; F = friktionsmätning; T = 
texturmätning; L = lutningsmätning. 

Mättillfälle Västerort Söderort 

Bergslagsplan Ängbyplan Ryds 
glas 

Innerstan Skogskyrko-
gården 

Farsta 

Mån. 30 dec. 2013 S      

Ons. 15 jan. 2014 S, V, F S, V, F     

Tor. 16 jan. 2014 S, V, F S, V, F V, F S, V, F   

Tis. 28 jan. 2014 S, V, F S, V, F  S, V, F S, V, F S, W, V 

Ons. 29 jan. 2014 S, V, F S, V, F  S, V, F S, V, F S, V, F 

Mån. 10 feb. 2014 S, V, F S, V  S, V S, V, F S, V, F 

Tis. 11 feb. 2014 S, V, F S, V  S, V, F S, V, F S, W, V, F 

Tis. 11 mars 2014 F      

Fre. 25 april 2014 F, T, L F, T, L  F, T, L F, T, L F, T, L 
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Restsaltmängderna mäter vi i profiler tvärs gång-/cykelbanan med SOBO20 och – om det finns olöst 
salt på ytan – med VTI:s ”Wet Dust Sampler” (WDS). Under våren kompletterade vi vinterns 
fältmätningar med mätning av textur och lutning på samtliga restsalt-mätplatser för att få en 
uppfattning om avrinningen på respektive plats. En noggrannare beskrivning av mätinstrumenten och 
de viktigaste resultaten sammanställs i avsnitt 3.4.2.4. 

2.2. Utrustning och strategi 
Totalt har fem fordon använts för sopsaltning av de utvalda cykelstråken: Två Multihog med 
kombinerad plog (med gummiraka) och borste fram på fordonet och en spridarramp med dysor för 
saltspridning bak på fordonet (Figur 3); Två Lundbergare 6200 LSE och en Wille 655 med endast 
borste fram – men med möjlighet att skifta till plog – och tallriksspridare (från Falköping) på 
påhängsvagn (se Figur 90 i bilaga 2). I Västerort har två förare kört med antingen en Lundbergare med 
Falköpings tallriksspridare eller en Wille med Schmidts tallriksspridare. I Söderort har tre förare kört 
med två Multihog och en Lundbergare med Falköpings tallriksspridare. I Tabell 2 redovisas vilka 
fordon med vilken utrustning som användes på vilka delsträckor i försöken vintern 2013/14. 

 

Figur 3. Multihog med borste och plog fram och spridning av saltlösning med dysor bak. 

Strategin inför försöket var att sopsalta vid halktillfällen då temperaturen är över -12°C. Vid lägre 
temperaturer och/eller mycket snö ska det plogas och sandas istället och när det blir milt igen borstas 
sanden bort när och om man övergår till sopsaltning igen. Målet har varit att cykelbanorna ska vara 
åtgärdade innan kl. 7 på morgonen och därför har åtgärderna i regel påbörjats kl. 4. Dessutom ska det, 
om det behövs, sopsaltas innan folk cyklar hem på eftermiddagen. Vid varje åtgärdstillfälle med 
snöröjning har samtliga sträckor passerats två gånger – först vid ett ”öppningsdrag” och sedan en 
”breddning” vid det andra varvet. Vid det andra varvet åtgärdas också korsningar och annat som 
behöver ”efterröjas”. 

Grundkonceptet under vintern 2013/14 var att sopa och lägga mättad saltlösning. Med Multihogen 
som endast sprider saltlösning med dysor, kan spridningsmängden varieras från 5 till 25 g/m2. Förarna 
har under vintern 2013/14 vanligtvis haft spridaren inställd på 10 g/m2. Med Lundbergare/Wille som 
sprider salt med tallriksspridare, kan man lägga saltlösning, befuktat salt eller torrt salt. Målet var att 
lägga saltlösning när det var tillräckligt och att annars lägga befuktat salt.  
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Tabell 2. Fordon och utrustning som sopsaltat på gång- och cykelvägarna i försöket vintern 2013/14. 

Nr 1 2 3 4 5 

Fordon Lundbergare 
6200 LSE 

Lundbergare 
6200 LSE 

Multihog Multihog Wille 655 

Spridare Falköping, tallrik Falköping, tallrik dysor dysor Schmidt, tallrik 

Område Västerort Söderort Söderort Söderort Västerort 

Start- och 
slutpunkt 

Stadshuset/ 
Norr mälarstr. 

Kvastvägen Kvastvägen Kvastvägen Vinsta 

Rutt Tranebergsbron-
Höger om 
Ulvsundavägen-
Söder om 
Norrbyvägen 
fram och 
tillbaks-
Kvarnbacks-
vägen-osv. 

Örbyleden-
Råbyvägen 
(öppning)-Råg-
svedsvägen 
söderut & 
norrut-
Magelungs-
vägen 
(öppning), södra 
sidan efter 
Farsta strand 
fram och 
tillbaks-Höger 
om Farstavägen 
fram och tillbaks 

Höger om 
Nynäsvägen-
Skanstull 
(06:00)-
Vänster om 
Nynäsvägen 
* 2 

Örbyleden-
Johanneshovsväg
en norrut & 
söderut-
Råbyvägen-
Magelungsvägen 
(breddning), norra 
sidan efter Farsta 
strand fram och 
tillbaks-Vänster 
om Farstavägen 
fram och tillbaks 

Berglagsv. norr om 
Bergslagsplan fram 
och tillbaks-Lövstav. 
fram och tillbaks-
Bergslagsplan-
Söder om 
Bergslagsvägen-
Drottningholmsv. till 
Ulvsunda plan fram 
och tillbaks-Söder 
om 
Bergslagsvägen-
Bergslagsplan- Norr 
om Bergslagsvägen 
fram och tillbaks 

Mätpunkt Macken Farsta-FL Skogskyrko-
gården 

Farsta-FM Bergslagsplan 

 

Vilka mängder salt som faktiskt sprids stämmer inte alltid med de inställningar som gjorts på 
spridarens manöverpanel. Ett annat problem kan vara hur spridarbilden ser ut, alltså fördelningen av 
salt på vägytan; det är inte säkert att saltet sprids jämnt inom spridarbredden, det är inte heller säkert 
att allt salt hamnar på cykelbanan, utan en del kan redan från början komma att hamna utanför 
asfaltskanten. För att få en uppfattning om skillnaden mellan inställd och faktisk spridningsmängd, 
samt hur spridarbilden såg ut, gjorde vi valideringsmätningar vid två tillfällen. Mätningarna 
genomfördes på gården till PEAB:s lokaler vid Skogskyrkogården (Kvastvägen). Resultaten 
presenteras i resultatkapitlet om valideringsmätningar, kapitel 3.3. och en mer detaljerad beskrivning 
av hur valideringsmätningarna gick till finns i bilaga 3. 

Entreprenören har haft två fasta platser för att tanka saltlösning – en i Västerort (Vinsta) och en i 
Söderort (Kvastvägen). Dessutom hade de tillgång till en flyttbar tank. Hanson & Möhring har varit 
Peabs saltleverantör och också stått för den saturator som används för beredning av mättad saltlösning. 

Målet var att hålla en mycket hög standard på de utvalda cykelstråken. Under hela vintersäsongen 
skulle förarna köra sina sträckor i princip varje vardag, oavsett om det behövdes någon vinterväg-
hållningsåtgärd eller inte. I början av vintern bidrog sopning av cykelstråken till att ytan rengjordes 
från smuts, kvistar, etc. När det konstaterades eller fanns risk för halka skulle det saltas. Några 
restriktioner att hålla nere saltmängden fanns i princip inte denna vinter. Entreprenören fick själv 
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bestämma när det skulle göras en halkbekämpnings- eller snöröjningsåtgärd på cykelstråken, baserat 
på väderprognoser och enligt beslut från samma jourverksamhet som för Essingeleden.  

Vi har gjort en uppföljning av när och vilka åtgärder som gjorts med respektive fordon/förare genom 
att studera de dagliga insatsrapporter som entreprenören skriver som underlag för sin debitering. I 
insatsrapporterna anges vilka åtgärder som gjorts, start- och stopptid samt antal fordon för respektive 
åtgärd. För att komplettera uppgifterna från insatsrapporterna med mer detaljerad information om 
spridda saltmängder, vilka åtgärder som gjorts när och under vilka förhållanden, etc. bad vi även 
förarna att fylla i ett särskilt protokoll (se exempel i bilaga 3). Målsättningen var att varje förare skulle 
fylla i ett protokoll varje dag. Syftet med protokollen var framförallt att få en detaljerad 
åtgärdsbeskrivning som underlag för analysen av resultaten från våra fältmätningar. 
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3. Utvärderande mätningar och uppföljning av åtgärder 

3.1. Vädret under vinter 2013/14 
Vintern 2013/2014 blev 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 3). 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 3. 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 

 

För en mer detaljerad beskrivning av vintervädret i Stockholm har vi sammanställt väderdata 
insamlade med hjälp av Trafikverkets vägväderinformationssystem, VViS, från den första november 
2013 till och med den sista april 2014. Systemet omfattar totalt 763 väderstationer som varje 
halvtimme registrerar lufttemperatur, vägytans temperatur, luftfuktighet, vindstyrka och vindriktning, 
nederbördsmängd och nederbördstyp. Dessutom beräknas daggpunktstemperaturen och nio olika 
vädersituationer. Daggpunkten är ett mått på luftens fuktighet och kan användas för att indikera risk 
för frostutfällning. 

Det finns ett flertal VViS-stationer i nära anslutning till centrala Stockholm (Figur 4). Vi har valt att 
hämta hem data från stationerna 215, 232 och 236 eftersom de ligger närmast våra försökssträckor. 
Station 237 ligger också bra till, men är placerad på en bro vilket innebär att väderförhållandena är 
mer specifika där än på andra platser. 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 är dock den bästa information som finns 
tillgänglig och ger en någorlunda riktig beskrivning av hur vädret varit i området under vintern.  
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Figur 4. VViS-stationer i Stockholm och dess närhet. Källa: Trafikverket. 

Nederbördssensorn på station 236 tycks ha varit ur funktion hela vintern och ingen data kring typ och 
mängd av nederbörd har där samlats in. Även från station 232 saknas nederbördsdata för stora delar av 
vintern. Därför har vi i första hand använt oss av väderdata från VViS-station 215. Vid bortfall i data 
för enstaka halvtimmar har vi beräknat värden utifrån uppgifter från närliggande halvtimmar och vid 
bortfall under längre perioder har vi kompletterat med (nederbörds)data från station 232. Station 215 
ligger något sydost om mätplatsen i Farsta, i Söderort, medan station 232 ligger nordost om mätplats 
Bergslagsplan, i Västerort. Det kan finnas lokala skillnader som innebär att det exempelvis inte har 
snöat lika mycket och vid samma tidpunkter på de olika mätplatserna, men tillvägagångssättet ger 
ändå en rimlig beskrivning av de faktiska väderförhållandena på mätpunkterna på de sopsaltade 
cykelvägarna. Trots kompletteringar saknas nederbördsdata för perioden 15 till 26 november och för 
ytterligare några timmar nu och då under vinterperioden.  

Enligt väderdata insamlat vid denna station, har det snöat vid endast ett fåtal tillfällen under vintern 
och i de flesta fall bara måttliga snömängder (Figur 5). 
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Figur 5. Temperaturer och nederbörd, enligt VViS, under vintersäsongen 1 nov 2013–1 maj 2014, 
samt genomförda snöröjningsåtgärder enligt uppgift från entreprenörens insatsrapporter. 

 

3.2. Uppföljning av åtgärder – Förarprotokoll och insatsrapporter 
Snöröjningsinsatserna som finns inlagda i Figur 5, baseras på uppgifter från de dagliga insatsrapporter 
som entreprenören skrivit som underlag för sin debitering. För en mer detaljerad uppföljning av 
åtgärder, bad vi även förarna att fylla i ett särskilt protokoll. Tanken att varje förare skulle fylla i ett 
protokoll varje dag, visade sig dock vara en lite väl ambitiös målsättning. Några förarprotokoll har vi 
trots allt fått in och utifrån dessa, kompletterat med insatsrapporterna, har vi kunnat koppla åtgärderna 
till våra fältmätningar. 

Enligt insatsrapporterna gjordes den första halkbekämpningsåtgärden i Västerort den 14 november och 
i Söderort den 2 december. Därefter har gång- och cykelbanorna sopats och halkbekämpats i princip 
varje vardag fram till och med den 27 mars, i båda områdena. Det första snöfallet som krävde en 
snöröjningsinsats inträffade den 11 januari. Därefter fordrades snöröjning i ytterligare 6 dagar i 
januari, 3 dagar i februari och 3 dagar i mars (Figur 5).  

Enligt förarprotokollen är det endast i början av vintern, före den 11 januari, som man spridit 
saltlösning i Västerort. Därefter har man lagt befuktat salt och enligt uppgift från driftledaren, 
vanligtvis med inställningen: 5 g/m2 med torrsalt + 3 g/m2 saltlösning. Föraren som kört med 
Lundbergare och tallriksspridare i Söderort har enligt förarprotokollen varierat inställningen från 2 till 
5 g/m2 med torrsalt + 2 till 3 g/m2 saltlösning. I princip har de högre mängderna tillämpats vid 
nederbörd och de lägre vid annan typ av halka. I protokollen från förarna som kört Multihog är det 
endast vid ett tillfälle som en av förarna angivit en annan inställd spridarmängd än 10 g/m2 saltlösning 
– då 12 g/m2 saltlösning. Inte vid något tillfälle har man denna vinter behövt gå över till sandning. 
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3.3. Valideringsmätningar 
Vid två tillfällen gjorde vi valideringsmätningar för att kontrollera hur väl den inställda 
spridningsmängden i fordonen stämmer överens med den faktiska mängden som spridarna lägger. Den 
första valideringsmätningen gjordes den 15 oktober 2013 innan vintersäsongen och den andra den 11 
mars 2014, i slutet av vintersäsongen. Vi placerade då ut petriskålar på marken i ett rutnätsmönster i 
vilka salt från spridarna fångades upp (Figur 6). Försöksupplägget presenteras mer i detalj i bilaga 2.  

 

Figur 6. Utplacering av petriskålar för valideringsmätningar av spridarutrustningen. 

Vid det första tillfället utvärderades enbart tallriksspridare som spred lösning (se Tabell 6 i bilaga 2). 
Vid det andra tillfället utvärderades även spridning av saltlösning med dysor, spridning av befuktat 
salt med tallrik och spridning av saltblandad sand med en sandspridare. 

Valideringsmätningarna visade tydligt att den största delen av det spridda saltat hamnar mitt under 
spridarna (Figur 7). Resultaten från mätningarna visade också att de uppmätta saltmängderna i 
samtliga fall var lägre än inställd saltmängd på spridaren. Tallriksspridarna från Falköping resulterade 
i en total giva av fem gram per löpmeter. Med en spridningsbredd på tre meter motsvarar det knappt 
två gram per kvadratmeter. Det är mindre än hälften av de ca fem gram man förväntar sig vid 
spridning av 21 g/m2 mättad saltlösning. Något bättre överensstämmelse mellan uppmätt och inställd 
mängd var det möjligen för spridarna som spred saltlösning med munstycken (dysor). Där blev 
resultatet tre gram per löpmeter för den som spred med tre raka dysor respektive fem gram per 
löpmeter för den som spred med tre raka plus en som spred åt vänster. Förväntad mängd NaCl när man 
sprider 10 gram per kvadratmeter med 23-procentig lösning i tre meters bredd är ca sju gram per 
löpmeter. I sammanhanget bör påpekas att mätningarna ger för få observationer för att egentligen 
kunna uttala sig om skillnader mellan spridarna.  

Analys av saltkoncentrationen vid den första omgångens tester visade att lösningen inte var mättad 
utan höll en koncentration på 18,5 procent NaCl. Detta förklarar till viss del varför de uppmätta 
saltmängderna var mindre än förväntat. 

Insamlingen av sandningssanden och analys av både sandmängd och saltmängd visade att den totala 
sandmängden blev 20 gram per löpmeter och saltmängden ett halvt gram per löpmeter. Detta 
motsvarar en saltinblandning på 2,4 procent i sanden. Den i Stockholm gängse saltinblandningen i 
sandningssand är 3 procent, enligt uppgift från Trafikkontoret. 
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Figur 7. Exempel på uppmätt saltmängd vid validerande mätningar av spridarutrustning, 
tallriksspridare (till vänster) respektive lösningsspridare med dysor (till höger). Den totala 
saltmängden som fångats upp i skålarna beskrivs av arean under kurvan i diagrammen. 

 

3.4. Fältstudier 
För att utvärdera åtgärderna med sopsaltning på de utvalda cykelstråken i Stockholm, har vi gjort 
fältstudier på fyra mätplatser i Västerort (se Figur 1 på sidan 10) och två i Söderort (Figur 2 på sidan 
11). I fältstudierna ingår att göra väglagsobservationer – inklusive mätning av vägytans temperatur, 
friktion och restsaltmängd.  

En mer detaljerad beskrivning av de olika mätplatserna och de mätningar som vi genomfört vid 
respektive mätplats presenteras i bilaga 1. I bilagan presenteras varje mätplats för sig med 
mätresultaten i kronologisk ordning. Här återges endast de mest väsentliga resultaten. 

3.4.1. Väglagsobservationer 

För att följa upp det rådande väglaget på mätplatser gjordes visuella observationer, enligt den metod 
för väglagsbedömning på cykelvägar som tagits fram vid VTI (Bergström, 2000). Det protokoll som 
används i samband med observationerna, finns i bilaga 4.  

Väglagsobservationerna på mätpunkterna under vintern 2013/14 visade att det vid nästan alla 
mättillfällen var barmark på de sopsaltade stråken, med undantag för morgonen den 16 januari. Då 
gjordes mätningarna under pågående snöfall och det var ett tunt lager med lös snö eller snömodd på de 
sopsaltade stråken. Vid Bergslagsplan i Västerort observerade vi vid varje mättillfälle även väglaget på 
en anslutande cykelväg som inte sopsaltades utan plogades och sandades. Under mättillfällena i 
januari var den cykelvägen snötäckt – en halv till två centimeter lös snö ovanpå ett lager av packad 
snö, samtidigt som det var barmark på de sopsaltade stråken (se exempel i Figur 8 och Figur 9). 

Även om det i huvudsak var barmark på de sopsaltade stråken kunde vi observera att det fanns fläckar 
eller partier med is och snö. Exempelvis gjorde en skada i beläggningen på cykelbanan vid 
Bergslagsplan att sopborsten inte kunnat rengöra tillfredsställande, vilket medfört att det blivit en stor 
fläck med packad snö/tjock is där (se Figur 9). Större partier med is- och snöväglag förekommer där 
de sopsaltade stråken korsas av osaltade cykelbanor, gångstråk, infarter och korsningar med bilvägar 
då snö dras in av den korsande trafiken. Hur detta i sin tur påverkar friktionen återkommer vi till i 
avsnitt 3.4.2.  
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Figur 8. Väglagsobservationer på kontrollsträckan på det osaltade stråket, vid Bergslagsplan, den 15 
januari 2014  – 0,5 cm lös snö på packad snö. 

 

Figur 9. Väglagsobservationer längs det saltade stråket vid Bergslagsplan, den 15 januari 2014 – 
fuktig barmark, 0,3 cm lös snö där det osaltade stråket korsar och en fläck av tjock is vid ojämnhet 
(närbild till höger). 

Saltspår – skillnad mellan olika utrustningar 

Vid väglagsobservationerna kan vi konstatera att det vid flera mättillfällen ligger olöst salt på 
cykelvägarna som saltats med tallriksspridare (Bergslagsplan, Norr Mälarstrand och Lundbergssidan i 
Farsta – se Tabell 2). Saltet ligger kvar på ytan i ett karaktäristiskt bågformat randmönster som är 
resultatet av spridning med tallriksspridare (se exempel i Figur 10). På de cykelvägar som saltats med 
enbart saltlösning spridd med dysor (Skogskyrkogården och Multihogsidan i Farsta) slipper man det 
synliga saltet. Dessa ytor tycktes också torka upp snabbare än de som saltats med befuktat salt med 
tallriksspridare.  

På mätplatsen i Farsta kunde vi närmare studera skillnaderna mellan de olika metoderna och 
utrustningarna, eftersom gång- och cykelvägarna på respektive sida om bilvägen halkbekämpades med 
olika metoder. På den västra sidan av Farstavägen tillämpades spridning av saltlösning med dysor med 
en Multihog (därav kallad Mulithogsidan eller FM), medan en tallriksspridare på en Lundbergare 
användes på den östra sidan (därav kallad Lundbergssidan eller FL). Vid flera tillfällen kunde vi 
visuellt se skillnad mellan de båda sidorna genom att det var tydliga saltränder och våt barmark på 
Lundbergssidan och inget synligt salt på en något torrare yta på Multihogsidan. Vid några tillfällen var 
ytan på Multihogsidan helt torr men såg ”rimmad” ut, dvs. ytan var vitaktig av många mycket små 
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saltkristaller (se Figur 11). Från en förbipasserande fotgängare får vi bekräftat att det brukar vara torrt 
på Multihogsidan, medan det oftast är vått på den andra sidan vägen. 

Figur 10. Bågformat randmönster av salt från tallriksspridare, på Barmark vid Bergslagsplan (till 
vänster) och i ett tunt lager av lös snö/snömodd vid Norr mälarstrand (till höger). 

Figur 11. Ytan på Lundbergssidan är våt med synliga saltkorn (till vänster) medan ytan på Multihog-
sidan är torr men ser ”rimmad” ut med små saltkristaller som bildats på ytan i samband med att den 
torkat upp (till höger). 

Vid Norr Mälarstrand kunde vi se att de synliga saltkornen fanns kvar en längre tid efter spridning 
längs ett spår över de gatbrunnar som där är placerade mitt i cykelbanan (Figur 12). Det visar på att 
cykeltrafiken har en bearbetande effekt av saltet. För att undvika ojämnheterna som brunnarna innebär 
väljer cyklisterna att cykla vid sidan av dessa och därför finns salt kvar mellan brunnarna, medan 
saltkristallerna har krossats och lösts upp, alternativt sprätts bort, där cyklisterna kört. 
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Figur 12. Synligt salt på cykelbanan vid Norr Mälarstrand, strax efter spridning tvärs över hela 
bredden (till vänster) och endast mellan brunnarna (till höger). 

Förutom att cykeltrafiken påverkar saltets upplösning, så tycks ytans textur också ha en viss betydelse, 
då vi observerade att det var vanligare med olösta saltkorn på grövre beläggningar, bland annat på ytor 
som nyligen asfalterats i samband med breddning av cykelbanan (Bergslagsplan), men innan ett nytt 
slitlager lagts ut. Det kan förklaras av att den grova texturen gör att vätskan snabbt förvinner från ytan 
och då finns inget som kan lösa upp saltet. Detta beskrivs närmare i kapitel 3.4.2.4. 

Förutom att vi gjorde detaljerade väglagsobservationer på de utvalda mätplatserna, försökte vi också 
skapa oss en allmän uppfattning om variationen av väglaget längs de sopsaltade cykelstråken, genom 
att vi noterade väglaget på de cykelvägar vi passerade under färd. Vi kunde då konstatera att de 
sopsaltade stråken generellt sett (på håll) såg ut att vara i mycket gott skick, men att det längs vissa 
delsträckor kunde vara sämre ställt. Exempelvis tycktes väglaget ofta vara sämre på cykelbanorna 
längs Skanstullsbron/Skansbron jämfört med övriga sopsaltade sträckor. Här kunde vi tyvärr inte ha en 
mätsträcka eftersom vi inte kunde komma fram med mätbilen. Det finns några möjliga förklaringar till 
detta att spekulera kring: dels kan det vara extra svårt att sopa på bron – många ojämnheter där snön 
fastnar? Snö kan kastas in från bilvägen, men det kan även diskuteras om det också finns andra 
faktorer som kan påverka resultatet av snöröjningen som skillnader mellan fordon och förare, etc. 

Vid några tillfällen kunde vi observera att det låg lite grus på båda sidor, framförallt på FM-sidan i 
Farsta, vilket kan ha påverkat friktionen negativt. Gruset verkar ha sprätt upp från vägen. När vi sedan 
frågade föraren om detta, sa han att andra entreprenörer felaktigt sandat gc-vägen efter ett snöfall. 
PEAB har sedan sopat bort grus från gc-vägen till den intilliggande bilvägen, där bilarna sedan 
sprätter tillbaks gruset upp på gc-banan igen och på så vis kom en och samma sandningsåtgärd att 
omväxlande förekomma på g/c-vägen respektive bilvägen under en lång tid framöver.  

3.4.2. Friktionsmätningar 

3.4.2.1. Mätutrustning – PFT (Portable Friction Tester) 

Väglagsobservationer är inte tillräckligt för att avgöra om och i så fall var och i vilken omfattning det 
förekommer halka på cykelvägarna. En yta där det ser ut att vara barmark kan ändå vara hal och en yta 
som har snö och is kan erbjuda ett bra väggrepp för en cyklist. Därför behöver väglagsobservationerna 
kompletteras med friktionsmätningar som ger en indikation på vilket väggrepp som råder. Vi använder 
oss av en mätutrustning, VTI PFT, som mäter bromsfriktion genom att ett av tre hjul är något bromsat, 
vilket påverkar dess benägenhet att glida mot underlaget. De krafter som då uppstår kan registreras 
och beräknas till ett friktionsvärde.   
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Datalagringen i PFT:n räcker för att mäta en ca 115 meter lång sträcka åt gången. Vid varje mätplats 
valde vi ut mätsträckor som skulle täcka in en så stor variation i friktion som möjligt. Syftet var att i 
friktionsmätningarna fånga de partier där det fanns risk att en låg friktion kunde förekomma, dvs. vi 
ville få en bild av ”worst case” längs de sopsaltade stråken. Med andra ord ska resultaten från 
friktionsmätningarna inte ses som ett medelvärde av den rådande friktionen på de sopsaltade 
cykelstråken.  

De första friktionsmätningarna genomförde vi vid Bergslagsplan i Västerort. De visade tydligt att 
upprepade mätningar visar på samma variation i friktion längs mätsträckan och att repeterbarheten 
mellan mätningarna var förvånansvärt god (Figur 13 och Figur 20). Vi bestämde då att det räcker att 
mäta en gång på varje sträcka och att det inte behövs tre repetitioner för att få tillförlitliga resultat – 
vilket vi först inledde med. På så sätt kunde vi spara mycket tid och istället hinna mäta på fler platser 
vid varje mättillfälle. 

PFT:n registrerar ett mätvärde som representerar friktionen ungefär varannan centimeter. Varje 
mätvärde ses som en prick i friktionsdiagrammen. För att enklare kunna studera resultaten har vi valt 
att också lägga in en graf som presenterar ett löpande medelvärde över en meter. Hur stor en hal fläck 
behöver vara för att utgöra en olycksrisk för en cyklist respektive fotgängare är en annan fråga som 
även den behöver särskilt fokus. 

 

Figur 13. Friktionsmätning längs det sopsaltade stråket vid Bergslagsplan, den 15 januari 2014. I 
huvudsak fuktig barmark och en vägtemperatur på -10 °C. 

 

3.4.2.2. Olika ytors inverkan på friktionen 

I friktionsdiagrammet i Figur 13 kan man tydligt se att olika ytor längs mätsträckan har olika friktion. 
Längs den sopsaltade sträckan vid Bergslagsplan, som denna mätning är ifrån, är friktionen tydligt 
lägre vid en cykelsymbol, där ett osaltat cykelstråk passerar, i samband med en isfläck vid en 
asfaltskada och där cykelvägen passerar en in- och en utfart till cirkulationsplatsen. Samtliga 
mätningar som gjordes på det sopsaltade stråket vid Bergslagsplan visar en friktionssänkning vid dessa 
ytor (Figur 14) – förutom de som gjordes under pågående snöfall den 16 januari. Friktionsnivåerna 
varierar dock mellan mättillfällena, troligtvis i huvudsak beroende på skillnader i temperatur och 
väglag/fukthalt. 
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Figur 14. Samtliga friktionsprofiler på den sopsaltade sträckan vid Bergslagsplan. 

Friktionsmätningarna från mätplatsen vid Norr Mälarstrand visar också tydligt att brunnslock, målade 
cykelsymboler och annat i vägytan har en märkbar inverkan på den uppmätta friktionen (Figur 15). 
Här kunde vi också se att friktionsnivåerna på olika typytor varierar från ett mättillfälle till ett annat. 
Det gällde särskilt för sträckan efter övergångsstället i anslutning till infarten till Macken (från 45 till 
65 m i Figur 15). Korsande trafik har dragit in snö och smuts på denna del av sträckan och det har haft 
en negativ inverkan på friktionen. Mängden smuts och snö har varierat mellan mättillfällena och det är 
det som ger utslag i mätningarna. 

 

 

Figur 15. Friktionsprofilerna vid Norrmälarstrand. Kurvorna visar ett en meter långt glidande 
medelvärde. Mätprofilen består av två delsträckor (se bilaga 1), varför det finns två x-axlar i 
diagrammet. Den 16 januari 2014 gjordes tre mätningar där profil 1 och 2 är utförd vid sextiden på 
morgonen och profil 3 vid lunchtid. 
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3.4.2.3. Friktionen beroende av väglaget 

Att väglaget – som t.ex. mängden snö på vägytan – har betydelse för friktionen, är något som vi 
kunnat mäta vid ett flertal tillfällen. Exempelvis, gjorde vi vid ett tillfälle jämförande mätningar av tre 
olika profiler längs den sopsaltade gång- och cykelbanan vid Bergslagsplan (Figur 16 och Figur 17). 
Genom att förflytta mätningarna i sidled kunde vi studera betydelsen av olika snödjup, då ytorna 
representerande olika tid sedan sopning skett. Den första profilen mättes mitt i cykelbanan. Då 
chauffören kört på gångbanesidan hamnade mätningen precis innanför skarven till var det inte såg ut 
att vara sopat lika nyligen. Den andra profilen mätte vi på cykelbanan, med vänstra stödhjulet intill 
skiljelinjen mellan gång- och cykelbanan (se Figur 16, till vänster). Då fick vi även med brunnslocket 
mitt i passagen med det osaltade stråket och betongplattorna som låg innan/efter övergångsställena vid 
bilinfarterna till cirkulationsplatsen. Den tredje profilen mätte vi på cykelbanan så nära kantstenen som 
möjligt, där det var en större mängd snö (se Figur 16, till höger).  

Figur 16. Den andra friktionsmätningen vid Bergslagsplan, torsdagen den 16 januari 2014, intill 
skiljelinjen mot gångbanan (till vänster) samt den tredje friktionsmätningen intill vägkanten (till 
höger). 

Mätningarna visar att friktionen är i princip densamma i de två första profilerna (i mitten och till 
vänster på cykelbanan) medan den är något lägre i den tredje profilen, närmast kantstenen, där det var 
mer snö (Figur 17). Observera att mätningarna också visar att betongplattorna mellan in- och utfarten 
till cirkulationen har lägre friktion än omgivande asfalt, vilket märks som en skillnad mellan vänstra 
spåret på cykelbanan (den gröna kurvan i Figur 17) och mätningen i mitten (den svarta kurvan i Figur 
17). 

Även friktionsmätningar vid Ängbyplan i Västerort visade på tydliga skillnader i friktionsnivåer 
beroende på väglag. Vid mätning på kvällen den 15 januari var det fuktig barmark, medan det vid 
mätning dagen efter var ca 0,2 cm snömodd på mätsträckan vilket innebär en lägre friktion längs hela 
den inmätta sträckan (Figur 18). Störst skillnad var det på den sista delsträckan, efter korsningen 
(observera att avståndet på x-axeln går från vänster till höger). Delsträckan innan korsningen (de första 
35 meterna av mätsträckan) visade också på en lägre friktionsnivå den 16 januari, men här var 
skillnaden inte lika stor, eftersom nedsmutsning av lera, m.m. gjorde att ytan även den 15 januari hade 
lägre friktion än den jämnare och finare ytan efter korsningen. På mätplatsen vid Ängbyplan i 
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Västerort pågick i januari 2014 ett arbete med att sätta upp belysningsstolpar och byggtrafiken hade då 
smutsat ner gång- och cykelvägen rejält. Vid senare mättillfällen vid Ängbyplan, var det renare på 
cykelvägen vilket gav en tillfredsställande friktion längs hela den inmätta sträckan. Mängden smuts 
och fukt har vi inte kunnat mäta, men det har troligtvis stor betydelse för resultaten från 
friktionsmätningarna. Värt att notera är också att det längs mätsträckan på Ängbyplan var stora 
skillnader i vägytans textur. På västra sidan korsningen (till vänster i Figur 18), närmast korsningen 
ligger en mycket skrovlig röd beläggning, men efter den, längre västerut är asfalten mycket jämn och 
fin (se fotografier i bilaga 1, Figur 53). 

  

Figur 17. Friktionsprofiler på olika positioner på saltad cykelbana vid Bergslagsplan, 16 januari 
2014. Till vänster och i mitten på cykelbanan var det 0,2 cm lös snö/snömodd och till höger 0,5 cm lös 
snö, vägtemperaturen var -6 °C.  

 

 

Figur 18. Friktionsprofiler från Ängbyplan den 15–16 januari, 2014.  
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3.4.2.4. Friktion på sopsaltad sträcka i jämförelse med plogad och sandad sträcka 

På mätplatsen vid Bergslagsplan har vi även mätt friktionen på den korsande cykelvägen som inte 
sopsaltas utan plogas och sandas. Vid majoriteten av mättillfällena har det varit lägre friktionsnivåer 
på det osaltade stråket i jämförelse med det saltade (se exempel i Figur 19). Även längs referens-
sträckan var det en viss variation i friktion, med lägre värden på t.ex. cykelsymboler (Figur 20), men 
då friktionen generellt sett var lägre här syns det inte lika tydlig som längs den sopsaltade sträckan 
(jämför med Figur 13 på sidan 23). 

 

Figur 19. Histogram över friktionsvärden för den sopsaltade sträckan (blå) och referenssträckan (röd) 
den 15 januari 2014.  

 

 

Figur 20. Friktionsmätning längs referensstråket vid Bergslagsplan, den 15 januari 2014. 
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3.4.3. Restsaltmätningar 

I syfte att få en överblick över saltförrådet på gång och cykelbanorna och processerna som ligger 
bakom hur saltet lämnar cykelbanorna genomfördes restsaltmätningar med en SOBO 20. Instrumentet 
mäter den elektriska ledningsförmågan i en vätskevolym som instrumentet själv släpper ut när det 
trycks mot vägytan. Det är alltså bara den mängd salt som är löst i vätskan som blir kvantifierad. Om 
det finns olösta saltkorn/-kristaller från spridning av befuktat salt, kommer mätvärdet att underskatta 
den verkliga saltmängden som finns på ytan. Dessutom har SOBO-mätaren ett maxvärde på 45 gram 
per kvadratmeter. För att kunna mäta högre saltmängder och även olöst salt har vi vid vissa tillfällen 
också använt oss av mätinstrumentet WDS (VTI Wet Dust Sampler) som kan samla prov från vägytan 
i en provflaska. Exempelvis gjordes en jämförande mätning i Farsta med de båda mätinstrumenten, där 
det på Lundbergssidan ofta fanns mycket synligt salt (Figur 21). Vi mätte en SOBO-profil och en 
WDS-profil, med samma intervall som SOBO-mätningen. Vi tog också tre ”maxprover” med 
WDS:en, där vi valde ut synliga ”saltkluttar” att mäta på. Jämförelsen mellan SOBO och WDS visar 
mycket god överrensstämmelse utom i några punkter där WDS:en visar på högre värden (Figur 22). 
Särskilt tydligt blir skillnaden då WDS:en medvetet placerats på tre av de ”saltkluttar” som låg i 
närheten av mätprofilen. Saltmängden i de fläckarna är i storleksordningen 100–200 g/m2 istället för 
runt ca 10–20 g/m2. 

 

Figur 21. ”Restsaltkluttar” på Lundbergssidan i Farsta.  

 

 

Figur 22 Jämförelse mellan SOBO-mätningar (grön linje) och WDS-mätningar (röd linje samt 
stjärnor). 



VTI notat 28-2015  29 

Endast vid ett fåtal tillfällen har vi tagit prover med WDS:en – eftersom det är en mer omständlig 
process, men vid samtliga mättillfällen har vi tagit minst en SOBO-profil vid respektive mätplats. I de 
flesta fall har vi mätt tvärs hela gång- och cykelbanan med ett mätvärde var 30:e centimeter. 
Mätningarna visar att restsaltmängden varierar tvärs vägen, i regel med lägre mängder längs kanterna 
och högre i mitten (se exempel i Figur 23 och Figur 24). De uppmätta saltmängderna varierar mellan 
mättillfällena och även mellan mätplatserna. De sträckor som saltas med enbart saltlösning med 
Multihog har haft märkbart lägre saltmängder (se exempel i Figur 24 samt Tabell 4, på sidan 36). 

 

Figur 23. SOBO-mätning vid Norrmälarstrand 28–29 januari. Till vänster: mätpunkt M1, till höger: 
mätpunkt M2. 

 

Figur 24. SOBO-mätning i Farsta 28–29 januari, 2014. Multihogsidan till vänster, och Lundberg till 
höger. Saltmängden troligtvis underskattad på Lundbergsidan, då där finns olösta saltkorn vid båda 
tillfällena. 

 

3.4.3.1. Cykelbanans textur och lutning påverkar restsaltmängden 

Förutom att restsaltmängderna påverkas av de åtgärder som genomförts har vägytans textur och 
cykelbanans lutning betydelse. Exempelvis noterades vid Bergslagsplan att det vid vissa tillfällen var 
stora skillnader i fuktighetsgrad tvärs gång-/cykelbanan (Figur 25). Cykelbanan är synbart torrare än 
gångbanan och en nylagd yta till vänster om gångbanan (som består av ett bitumenbundet bärlager) 
håller knappt någon vätska alls på ytan, då den är så genomsläpplig att det mesta av vattnet infiltrerar i 
gränsen mellan den äldre och nya beläggningen (Figur 25, till höger). Hela bredden har dock 
sedermera blivit asfalterad med ett nytt slitlager. Skillnaderna i textur påverkar fuktigheten på de olika 
ytorna tvärs gång-/cykelbanan, vilket i sin tur kan påverka den mätbara restsaltmängden (Figur 26).  
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Figur 25. Restsaltmätning vid Bergslagsplan den 30 december 2013. Fotot till vänster: Fotograferad i 
riktning västerut. Notera skillnaden i fuktighetsgrad mellan cykelbanan (längst till höger), gångbanan 
(i mitten) och den nyasfalterade delen (längst till vänster). Fotot till höger: detaljbild av gränsen 
mellan gångbana och nyasfalterad yta, fotograferad i riktning österut. 

 

 

Figur 26. Restsaltmätning vid Bergslagsplan, den 30 december 2013, profil B2 och B3. Saltförrådet 
(arean under kurvorna) på ett tvärsnitt av gång- och cykelbanan är 26 gram per löpmeter. 

 

Den något högre restsaltmängden på gångbanan jämfört med cykelbanan (Figur 26) kan till viss del 
bero på texturen, men antagligen också på att lutningen (1,3 procent) gör att salthaltigt vatten rinner 
mot gångbanan. Resultatet kan även påverkas av i vilken takt cykeltrafiken ”nöter bort” saltet. 

3.4.3.2. Cykeltrafikens bearbetning av saltet 

Vid fältmätningar på Ängbyplan i Västerort den 29 januari upptäcker vi att saltmängden är tydligt 
lägre i ”cykelspåret” - där de flesta ser ut att ha cyklat (det syns i fukten på vägytan var cykelspåren 
är). För att verifiera fenomenet gör vi fem upprepade SOBO-mätningar, med ca 30 cm mellanrum, i 
och bredvid cykelspåret – på avstånden 160, 190 och 220 cm från cykelvägens kant. Vi får då ett 
”rutnät” av restsaltmätningar, där vi kan jämföra salthalterna i respektive vid sidan av cykelspåret 
(Figur 27). 

B3 

B2 
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Figur 27. Extra SOBO-mätningar vid Ängbyplan för att studera skillnader i saltmängd i ”cykelspår” 
jämfört med omgivande ytor, onsdagen den 29 januari. 

 

 

Figur 28. Saltmätningar, mitt i hjulspåret (190cm) och på vardera sidan därom (160, respektive 220 
cm).  

En jämförelse mellan saltmängden i hjulspåret och på vardera sidan om detta, visar att i hjulspåret är 
saltmängden i storleksordningen 4–6 g/m2 lägre (Figur 28). Resultatet indikerar att cykeltrafiken 
”bearbetar” och omfördelar saltet på ytan mer än vi tidigare trott.   

För att kontrollera att den lägre saltmängden inte påverkat friktionsnivån mätte vi friktionen tre extra 
gånger mitt i respektive vid sidan av spåret, på en sträcka om ungefär 15 meter. Jämförelsen av 
friktionen i, respektive utanför det uppkomna cykelhjulspåret visar att den enda skillnaden är att det 
utanför hjulspåret är något större variation (se Figur 29). Medelfriktionen är densamma, µ = 0,6. 
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Figur 29. Jämförelse av friktionen i hjulspår (blå), respektive utanför hjulspår (röd). 

 

3.5. Praktiska erfarenheter 

3.5.1. Entreprenörens iakttagelser 

Utifrån samtal med förare och driftledare har vi kunnat sammanställa några praktiska erfarenheter 
kring metoden och de olika utrustningarna. Ett problem som förarna upptäckt är att de på vissa ställen 
inte kommer ner med sopvalsen ordentligt mot cykelbanan, på grund av att asfaltytan är ojämn/skadad. 
Då är det svårt att få ytan tillräckligt ren från snö (något vi också sett vid våra mätningar, t.ex. Figur 
9). 

Även om våra mätningar denna vinter indikerar att det finns fördelar med att sprida saltlösning med 
dysor som Multihogen gör jämfört med att sprida med tallrik, är förarna inte lika övertygade om 
Multihogens förträfflighet. De ser en fara i att det under kommande vintrar med mer snö och kyla 
kommer att vara svårt att uppnå ett fullgott resultat med enbart saltlösning. Exempelvis menar förarna 
att på platser där det dras in mycket snö från bilvägen eller från korsande osaltade stråk, går det inte att 
klara sig med enbart saltlösning. Enligt muntlig uppgift från förarna har man vid något tillfälle vid 
Skogskyrkogården (en sträcka där Multihogen vanligtvis kört och lagt saltlösning) varit tvungna att 
använda torrsalt för att få bort packad snö och is. Genom att ha möjlighet att lägga befuktat salt, vilket 
man kan med tallriksspridaren, går det också att tillämpa metoden vid lägre temperaturer. Under 
vintern har entreprenören kört med befuktat salt ner till -12 grader, men menar att de aldrig skulle 
lägga bara saltlösning vid så låga temperaturer, kanske inte ens vid -5 grader. Det vågar man inte med 
tanke på risken för återfrysning eftersom man lägger ut vatten – det skulle bli för farligt, särskilt på 
cykelbanor menar man. 

En annan nackdel som förarna upplever med Multihogen, som har både borste och plog i kombination, 
är att det är svårt att komma nära intill kanterna med borsten, eftersom plogbladet tar så mycket plats. 
Kombinationen av borste och plog gör också att ekipaget blir onödigt tungt och svårmanövrerat. 
Dessutom har man med Multihogen inte samma kapacitet som Lundbergaren att med sopvalsen kasta 
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större mängder snö. Förarnas mening är alltså att fördelen att kunna växla mellan plogning och 
sopning, vilket är möjligt med Multihogen, inte överväger nackdelarna. 

Enligt förarna finns det egentligen ingen utrustning som är riktigt bra anpassad för vinterväghållning 
på cykelvägar. Samma teknik som används på bilvägar tillämpas utan tillräcklig anpassning för 
förutsättningarna på gång- och cykelvägar. Exempelvis är tallriksspridarna gjorda för att brett kunna 
kasta salt i hög hastighet, något som inte behövs på en gång- och cykelväg. Där är det bättre om man 
lyckas få en jämn spridning, eftersom det inte finns trafik som kan bearbeta och fördela saltet över 
ytan på samma sätt. Därför lyckas man inte uppnå upptorkning på samma sätt på en cykelbana som på 
en bilväg – det är alltid blött på cykelbanan. Det borde vara möjligt att konstruera en tallriksspridare 
som ger en jämnare spridning av saltet. Kanske skulle det vara möjligt med en kombination av dysor 
och tallriksspridare – det skulle nog vara det bästa. Det behövs en dialog med tillverkarna kring detta. 
Finns efterfrågan, så kommer utvecklingen även om det kanske tar några år. 

Något som förarna upptäckt, som egentligen inte är kopplat till vinterväghållningen, är att det ligger 
mycket skräp och tillfälliga föremål längs gång- och cykelvägar. Förutom att det är grenar och kvistar 
från intilliggande träd samt är skräpigt och smutsigt på ytan av t.ex. byggtrafik, så kan det ligga 
betongplattor och annat byggnadsmaterial på eller i nära anslutning till cykelbanan. Förarna påpekar 
vidare att det till nästa höst är viktigt att komma igång i tid med att sopa löv. Denna höst låg det på 
vissa sträckor så stora mängder löv att det var svårt för fordonen att ta sig fram – de fick köra flera 
gånger innan det blev rent. Det var särskilt svårt att få rent efter löv som legat länge och blivit blöta 
och mosade. 

3.5.2. Synpunkter från allmänheten – effekt på cykeltrafiken 

Såväl Stockholms stad som entreprenören har under försökens gång fått mycket spontan, positiv 
respons från allmänheten – framförallt från cyklisterna. Förutom att det kommit in positiva synpunkter 
via mail, sociala medier, etc. har förarna fått ”tummen upp” av cyklister de passerat. ”Vid normal 
snöröjning får vi bara klagomål, men nu är folk jättepositiva”. 

Stockholms stad har ett antal fasta cykelräknepunkter som innebär att de, för vissa platser, har 
uppgifter om cykelflöden under vintern 2013/14. Enligt uppgift från ansvariga, är en första uppfattning 
att det varit fler cyklister denna vinter jämfört med tidigare vintrar. Vi har dock inte haft tillgång till 
dessa data och har därmed inte gjort några analyser kring en eventuell effekt på cyklandet till följd av 
att en ny vinterväghållningsstrategi tillämpats på utvalda cykelstråk. 
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4. Diskussion 

Som helhet kan sägas att försöken med sopsaltning av utvalda cykelstråk i Stockholm hittills varit 
mycket lyckosamma. En bidragande orsak är givetvis att vintern 2013/14 var ovanligt mild. Med mer 
snö och kallare temperaturer hade det varit svårare att uppnå lika goda resultat.  

De viktigaste aspekterna vad gäller sopsaltmetoden handlar om effekten på gång- och cykelbanornas 
friktion samt att man använder rätt saltmängder. 

4.1. Effekten på gång- och cykelbanornas friktion 
De upprepade mätningarna visar att repeterbarheten med PFT:n är mycket bra – faktiskt bättre än vi 
förväntat oss. Det innebär att instrumentet fungerar bra för jämförande mätningar och att det i regel 
räcker med en mätning vid varje mättillfälle. Ett problem med friktionsmätningarna är emellertid att vi 
egentligen inte vet hur väl de uppmätta värdena representerar det väggrepp som cyklisterna upplever. 
Givetvis kan vi säga att ett lägre friktionsvärde innebär en större risk för att en cyklist ska cykla 
omkull, men vi vet inte exakt vilken friktionskoefficient som definierar gränsen för halka för en 
cyklist. För att veta det skulle mer omfattande studier behövas kring väggrepp med cykeldäck på olika 
ytor.  

Våra mätningar visar att det kan vara stora variationer i friktionsnivå på de sopsaltade stråken. Är 
beläggningen skadad eller ojämn är det svårt att rengöra tillfredsställande med sopborsten och snön 
kan packas och ombildas till tjock is med lägre friktion som följd. Där osaltade stråk korsar eller 
ansluter till de saltade cykelstråken dras snö in på den sopsaltade ytan och det kan bildas halka. Även 
detaljer i ytan som brunnslock (av metall) som ligger i eller intill cykelbanan och målade 
”cykelmyror” kan ge halka som cyklisterna behöver vara beredda på. Särskild uppmärksamhet vill vi 
rikta på: 

 sliten röd massa som markerar cykelöverfart, smågatsten eller andra typer av ”avvikande 
beläggning”, undantaget är röd massa med grov textur 

 där cykelbanan korsar bilväg 

 där byggtrafik eller liknande dragit in lera, smuts och grus på cykelbanan – detta trots att det 
visuellt kan se ut att vara barmark. 

Röd beläggning på cykelöverfarter 

Våra mätningar visar att den röda beläggningen som lagts i vissa korsningar för att markera en 
cykelöverfart får en mycket låg friktion vintertid. Ytan poleras av biltrafiken så även om man till en 
början ser till att den målade ytan har en grov textur minskar texturen efter hand och ytan upplevs hal. 
Den målade ytan har också andra egenskaper än omgivande asfalt vilket kan bidra till att den snabbare 
blir hal under vintern. Det är mycket olyckligt att det blir halare just i korsningen där cyklisterna 
behöver interagera med biltrafiken. Uppstår en kritisk situation som innebär att en cyklist behöver 
göra en undanmanöver eller en häftig inbromsning, är det naturligtvis nödvändigt med god friktion.  

I tillägg till risken för låg friktion, har tidigare forskning visat att färgade cykelöverfarter inte har 
någon säkerhetshöjande effekt. Tvärtom kan de färgade cykelöverfarterna på grund av riskkompensa-
tion ge en ökad olycksrisk (Schepers et al., 2011). Cyklisterna färdas långsammare och har en högre 
utblicksposition över korningen jämfört med en bilist. För cyklisterna blir den färgade markeringen 
mycket tydlig medan en bilist kanske inte alls uppmärksammar den. Det finns också studier som visar 
att bilisterna upptäcker cyklisterna innan de upptäcker själva cykelöverfarten (Nygårdhs et al., 2010), 
vilket skulle innebära att färgmarkeringarna inte tillför något för att höja bilisternas uppmärksamhet.  
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4.2. Salt kontra sand 
För att kunna utvärdera sopsaltmetoden mot de alternativ som står till buds som till exempel den 
traditionella kombinationen av plogning och sandning är det viktigt att jämförelsen görs med avseende 
på både kostnader och miljöpåverkan utifrån de olika metodernas karaktärer. En sådan jämförelse 
behöver till exempel beakta att det förutsätter fler påfyllningar med sand, att sanden ska sopas upp, 
frakt av materialet både innan utlägg och efter upptag, etc. Där saknar vi för närvarande en del 
uppgifter för att kunna genomföra en sådan analys. 

För att kunna göra en jämförelse behöver vi följande underlag: 

 antal halktillfällen/snötillfällen 

 spridd mängd sand respektive salt (per km cykelväg) 

 hur ofta behövs påfyllnad (per km cykelväg) 

 kostnad/tid för sandupptagning. 

4.3. Spridarmetod och saltmängder 
Med målsättningen att halka inte ska uppstå är det en utmaning att minska 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”. 
Entreprenören/utförarna är emellertid rädda att lägga för lite salt med risk för återfrysning och halka. 
De vill hela tiden vara på den ”säkra sidan” och därmed är det svårt att hitta den nedre gränsen. 

4.3.1. Restsalt 

Restsalt 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. Men – efter att saltet spridits 
på banan kommer ett antal processer att arbeta för att föra bort saltet från ytan. Den viktigaste 
processen 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 beläggningskanten och där förmodligen 
infiltrera ner i marken, alternativt fångas upp av ett dagvattensystem och på så vis hamna i dagvatten-
hanteringen. 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 (fuktutfällning) som 
minskar respektive ökar mängden vätska, men inte påverkar saltmängden. Förutom de fysiska 
processerna pågår även ett antal kemiska processer som påverkar saltets, vätskans och eventuella 
övriga produkters egenskaper. 

Hur mycket restsalt som funnits på ytan av gc-banorna vid de tillfällen som vi följt upp framgår av 
Tabell 4. I tabellen är ett tvärsnitt av gc-banan summerad så att enheten på värdena blir gram per 
löpmeter.  

Värt att notera är att de mätplatser där saltets spridits som saltlösning med dysor (S1–S4 och FM) i 
genomsnitt håller en lägre restsaltmängd (30–61 procent) än de mätplatser där saltet spridits med 
tallrik.  
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Tabell 4. Summan av restsaltet i tvärprofiler vid mätplatserna. För omräkning till saltmängd per 
kvadrat kan värdena grovt räknat delas med tre 

Tvärsnitt 
(g/lm) 30-dec 15-jan 16-jan 28-jan 29-jan 10-feb 11-feb 

B2 26 30 39 46 51 17 29 

B3 26 29 37 60 40 8 24 

Ä1  28 33 35 28 9 11 

Ä2  37  61 57 14 30 

M1    60 70 33 30 

M2    76 77 27 34 

S1    29 20 6 4 

S2    33 18 7 8 

S3    50 32 6 10 

S4    37 33   

FM    38 43 3 16 

FL    93 60 21 35 

   Dysor: 37 29 6 10 

   Tallrik: 62 55 18 28 

Skillnad mellan dysa och tallrik : 61 % 53 % 30 % 34 % 

 

4.3.2. Jämförelse mellan olika utrusningar: tallrik eller dysor? 

Friktionsmätningar och restsaltmätningar ger sammantaget en bild av att det finns fördelar att sprida 
saltet med dysor (med Multihogen) i jämförelse med saltspridning med tallriksspridare. Där tallriks-
spridarna använts har saltkorn många gånger varit synliga på ytan vilket är något som kan ge en 
negativ bild av metoden. Dessutom tycks ytor där spridning med dysor tillämpats torka upp snabbare 
än ytor som saltats med tallriksspridare. En torr yta upplevs behagligare av fotgängare och cyklister 
och minskar också risken för återfrysning. De större saltmängderna där tallriksspridare använts tycks 
inte ha haft någon nämnvärd inverkan på friktionsnivåerna, utan friktionen har vid våra mättillfällen 
varit lika god på sträckor där Multihogen använts. Vi vill dock understryka att våra mätningar endast 
utgör stickprov av verkligheten och att den milda vintern troligtvis inte ”utmanat” metoderna 
tillräckligt för att kunna göra en fullständig utvärdering. I ett parallellt projekt (BVFF/Trafikverket) 
med nära anknytning till denna utvärdering, hoppas vi kunna få en än bättre förståelse av de processer 
och samband som är viktiga i sammanhanget – något vi i dagsläget inte har fullständig kunskap om.   

Även om våra mätningar indikerar att det finns fördelar med att sprida saltlösning med dysor, är 
förarna inte lika övertygade om Multihogens förträfflighet. De menar att det finns tillfällen då det inte 
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går att uppnå ett fullgott resultat med enbart saltlösning, t.ex. vid låga temperaturer eller på sträckor 
där det dras in snö från korsande trafik. Förarna tycker också att det är svårt att komma nära intill 
kanterna med borsten på Multihogen, eftersom plogbladet är i vägen. 

Det är tydligt att det finns behov av en fortsatt utveckling av både utrustning och fordon så att de blir 
bättre anpassade för vinterväghållning på gång- och cykelvägar. Spridarutrustningen ska ge en jämn 
spridning över ytan och det finns troligtvis fördelar med att kunna variera mellan spridning av 
saltlösning och befuktat salt. Med dysor finns en större möjlighet att anpassa spridarbredd efter 
bredden på cykelvägen (enligt samtal med CROW och AEBI, i Holland 29 nov 2011) medan det med 
tallriksspridare finns större möjlighet att vid behov öka mängden salt. Kanske skulle det vara möjligt 
med en kombination av dysor och tallriksspridare? Det behövs en dialog med tillverkarna kring detta.  

Till nästa vinter behövs en bättre kontroll och uppföljning av den saltmängd som sprids. Våra 
stickprov visar att det vid de flesta uppföljningstillfällena har funnits betryggande mängder salt på 
ytan, i vissa fall till och med onödigt mycket. Vad 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 nämligen av 
saltkoncentrationen, men det räcker inte att känna saltkoncentrationen för att avgöra vilken fryspunkt 
vätskan på g/c-banan 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: Vid saltmätningarna på alla ytorna under morgonen/förmiddagen den 29 januari 
låg den totala saltmängden på ungefär 20 till 80 gram per löpmeter (se Tabell 4), med ett medelvärde 
på 44 gram per löpmeter. För en tre meter bred cykelbana motsvarar det en saltmängd på 15 gram per 
kvadratmeter. Då det denna förmiddag på de flesta platserna fanns olösta saltkorn kan man sluta sig 
till två saker: Det ena är att saltmätningarna är underskattade och det andra är att vätskan på vägytan 
var mättad av salt. För att säkra en lägsta fryspunkt på, låt oss säga -5°C, kan vi ur fasdiagrammet 
(Figur 30) utläsa att det kräver att saltlösningen behöver vara minst 7,5 procent.  

 

Figur 30. Fasdiagram för NaCl. Fasdiagrammet visar de faser salt och vatten befinner sig i vid olika 
saltkoncentrationer och temperaturer. Källa: Klein-Paste & Wåhlin (2014). 

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, 
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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 nederbörden hålls 
borta från cykelstråken för att så långt möjligt kunna hålla saltmängderna nere. Det är också värt att 
notera att de här ovan förda resonemangen bygger på att ingen frysning ska få förekomma i vätskan på 
en vägyta. Den senaste tidens forskning, bland annat vid NTNU i Trondheim (Klein-Paste & Wåhlin, 
2014) har visat att det egentligen är kvaliteten på den is som bildas som är avgörande för trafiksäker-
heten och att det i normalfallet krävs betydligt mindre saltmängder än man tidigare trott för att 
upprätthålla en godtagbar trafiksäkerhetsnivå. Enligt deras resonemang behövs det sällan högre 
koncentration än 5 procent i vätskan på vägytan för att trafiken 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 räkneexempel betyda att de 15 g/m2 skulle kunna ta 
emot ytterligare ca 100 gram nederbörd, alltså knappt tre centimeter snö istället för knappt två. 
Alternativt hade man klarat sig med 10 g/m2 för att ta emot de två centimetrarna snö. Deras 
resonemang bygger dock på biltrafik, så hur förhållandet ser ut för cykeltrafik och fotgängare är 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. 

4.3.3. Saltets miljöaspekter 

Att salt har miljöskadliga egenskaper är känt ända sedan bibliska tider då traditionen säger att salt 
användes för att förstöra fiendens dricksvattenbrunnar och åkrarnas växtbetingelser.  

Det salt man sprider på gång- och cykelbanorna, åtminstone kloridjonerna, kommer i ett långsiktigt 
perspektiv att följa med nederbörden i vattnets kretslopp från beläggningsytan, där saltet har sina 
önskvärda egenskaper, genom mark, grund- och ytvatten för att så småningom kanske nå havet där det 
åtminstone inte är särskilt skadligt – det miljömässigt intressanta är vad som händer i zonerna 
däremellan. 

Längs bilvägarna står trafiken för en viss del av saltspridningen till omgivningen, genom att saltet 
stänker och sprayar bort från vägen orsakat av fordonens framfart. På så vis kommer till exempel den 
vägnära vegetationen att exponeras för salt på sina ovanjordiska delar. Majoriteten av saltet rinner 
annars av vägen och såväl det bortstänkta som det avrunna saltet kan komma i kontakt med 
vegetationens rotzoner, beroende på hur lätt vattnet infiltrerar marken, hur djupt grundvattenytan 
ligger och vilken vegetationstyp det gäller. Trafiken på gång- och cykelbanorna orsakar med största 
sannolikhet knappast något stänk och spray av saltet att tala om varför de största miljöeffekterna 
sannolikt kan sökas bland de som är kopplade till avrinning och eventuell exponering i samband med 
spridningstillfället. 

Olika vegetationstyper är olika känsliga för saltexponering; det finns i litteraturen många studier och 
jämförelser mellan olika arters salttålighet att finna. Gräs räknas ofta till de mer salttåliga 
vegetationstyperna. 

Värre är det med grundvattnet. Då saltet kommer att följa vattnets kretslopp kommer i princip allt salt 
som läggs på gång- och cykelbanorna att rinna av, infiltrera marken och på så vis nå grundvattnet. 
Testerna av saltspridarna som vi genomfört i det här projektet visar dock att saltmängden per saltgiva 
är relativt låg och endast handlar om ungefär tre till fem gram per löpmeter g/c-väg och saltnings-
tillfälle. Givet en vintersäsong på fyra månader där det saltas varje dag, morgon och eftermiddag, blir 
den totala saltbelastningen drygt ett kilo per meter g/c-väg för hela säsongen. Detta kilo kan sedan 
relateras till de omkring 500 liter vatten som föll per meter g/c-väg under motsvarande period (de 
168 mm nederbörd som föll i Stockholm under december 2013–mars 2014, se Tabell 3, multiplicerat 
med en fingerad gång- och cykelbanebredd på tre meter). Koncentrationsmässigt är det alltså en 
väldigt låg saltkoncentration (0,2 procent), men eftersom detta räkneexempel endast är ett teoretiskt 
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resonemang och variationen över säsongen är stor kan det ändå vara så att vägnära delar längs gång- 
och cykelbanorna tidvis utsätts för såväl större saltmängder som höga koncentrationer. 

Variationen av salt och sött vatten kan medföra att eventuella tungmetaller lakas ur jordarna och följer 
med vattnets kretslopp. Eventuella tekniska utrustningar kan komma att korrodera på grund av saltet, 
vilket också kan leda till oönskade kostnader och ökad föroreningsspridning.  

Även om saltmängderna är betydligt lägre än de som sprids på bilvägnätet och spridnings-
mekanismerna också är färre, finns det alltså ändå miljömässiga anledningar att hålla saltanvändningen 
på en så låg nivå som möjligt. 

4.4. Övrigt 
En annan effekt som kan bli aktuell är att om intresset för sopsaltning skulle växa och bli stort i 
Stockholmsområdet, så skulle efterfrågan på saltlösning plötsligt kunna bli riktigt stor – större än 
tillgången. Genom att kommunen själv investerar i en tank inklusive utrusning för tillverkning av 
saltlösning, kan tillgången säkras. Sådana skulle kunna placeras ut på strategiska platser för att minska 
transportvägarna. 

4.4.1. Andra miljöaspekter 

Det finns förstås även andra miljöaspekter i detta än själva saltanvändningen och saltets egna 
miljöeffekter. Ett exempel som har bäring mot både miljö och hälsa är det att man slipper 
sandningssanden som behöver hanteras och även är en källa till höga partikelhalter i tätortsmiljöer. 
Eftersom cykelbanorna i hög utsträckning går längs med bilvägarna skulle en del av den sanden som 
använts på cykelbanorna ha hamnat på bilvägen och där utgjort en källa till inandningsbara partiklar 
(PM10), då den skulle krossats och virvlats upp av biltrafiken. 

4.4.1.1. Positiva bieffekter 

En fördel med metoden som egentligen inte är kopplad till vinterväghållningen är att sopningen ger 
renare ytor än normalt. Lövsopningen påbörjades den 4 oktober och sedan sopades ytorna 
kontinuerligt under hela vintern – även då det inte snöat. Det gjorde att kvistar och pinnar som vid 
höststormarna blåst ner på cykelvägarna snabbt sopades bort. I normala fall ligger dessa kvar ända 
fram till våren då sandsopningen påbörjas.  

4.5. Idéer och frågeställningar för vidare studier 
Vid en fortsatt tillämpning av sopsaltmetoden rekommenderar vi även fortsatt att utfallet utvärderas i 
kombination med moment av vidareutveckling och förfining av metoden. Utvärderingen bör i grunden 
innefatta samma mätningar som i år. Utifrån erfarenheterna från årets tester och stickprov är vår 
rekommendation att komplettera kommande uppföljningar med ytterligare fördjupande analyser i syfte 
att kunna optimera metoderna och metodiken. I kommande avsnitt ger vi några förslag på möjliga 
kompletterande utvärderingar. 

4.5.1. Strategi 

Det finns anledning att se över saltmängderna som används, både vad gäller antalet saltningstillfällen 
och saltgivornas storlek. Resultaten så här långt antyder en god potential till minskade saltmängder. 

Inför fortsatta utvärderingar bör förarprotokollet göras om. Rapporteringen av väglag och typ av 
åtgärd kan förenklas med en rapportering för hela slingan – det behövs inget separat redovisning för 
varje mätplats eftersom förarna ändå anger samma i varje ruta. En komplettering behövs med rutor för 
att veta om de enbart sopat, om de enbart saltat eller om de sopat och saltat samtidigt + även plogning 
– om det blir kallt och mycket snö. 
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4.5.2. Metod och utrustning 

Varaktigheten med de olika metoderna behöver analyseras noggrannare för att möjliggöra en 
minimerad saltanvändning utan att trafiksäkerheten hotas. Mer kunskap behövs för att kunna 
rekommendera rätt saltmängd vid olika förutsättningar. Exempelvis behöver saltmängden justeras med 
hänsyn till vädret och andra yttre förhållanden. Fördjupade studier där några halktillfällen följs timme 
för timme, skulle kunna ge värdefullt kunskapsunderlag. Då bör även cyklisters och fotgängares 
förmåga att bearbeta underlaget (frost/fukt och salt) detaljstuderas eftersom sådan kunskap saknas i 
branschen. Upptorkning vid olika förhållanden behöver också studeras närmare, exempelvis genom att 
mäta fukthalt med ett optiskt instrument i samma profiler som friktionen mäts, för att studera hur 
fuktmängden påverkar såväl friktion som saltupplösning. I sammanhanget behöver även ytans textur 
beaktas och detaljstuderas, för att få viktig kunskap om vägytans/beläggningsegenskapernas betydelse 
för uppkomst av halka och halkbekämpningsåtgärdernas effektivitet. 

Multihogen verkar ge bättre resultat under de förhållanden vid mätte 28–29 januari 2014, men hur 
fungerar det vid mycket nederbörd. Hur ofta behövs då åtgärder för att förhindra återfrysning? Här 
behövs både fler mätningar och teoretiska beräkningar, för att utvärdera risken för utspädning med 
Multihogen vilket kan resultera i halka. 

Innerstan är särskilt intressant med avseende på sopsaltning, eftersom man då samtidigt kan bidra till 
att lösa damningsproblematiken. Ett problem är dock att cykelbanorna är extra smala i innerstan och 
att det där finns många hinder i form av stolpar, gatumöblering och för ett sopsaltfordon 
svårframkomliga kombinationer av gångbanor, blandtrafik och cykelfält. Här krävs en noggrann 
inventering av problemsträckor och problempunkter. Gångbanor och parker behöver studeras 
specifikt. Inventeringar längs sträckorna för att identifiera problempunkter är även aktuell längs 
stråken i förorten. 

I innerstan skulle fortsatta försök med sopsaltning kunna innefatta någon sträcka där luftkvaliteten 
mäts, t.ex. Hornsgatan. Målsättningen skulle vara att låta sträckan vara helt ”sandfri” och vi skulle då 
kunna utvärdera hur det påverkar luftkvaliteten. Studierna kan kombineras med andra pågående 
utvärderingar kring luftkvalitet och partikelhalter som görs i Stockholm.  

För en rättvis jämförelse av sopsaltning med traditionell plogning och sandning behövs en bättre 
uppfattning om de saltmängder som sprids i och med saltinblandning i sanden. Exempelvis skulle vi 
kunna mäta restsalt även där det sandas, vid de tillfällen när underlaget låter det göras. 

Det vore intressant att utvidga studierna till att även omfatta alternativa halkbekämpningsmaterial, 
exempelvis CMA som används för dammbindning, ”Safecote” som har testats i Täby och enligt 
tillverkaren ska ha bättre varaktighet. Frågan är hur tillämpbara dessa halkbekämpningsmaterial är på 
cykelvägar – vilka för- och nackdelar som finns, om de gör så att dysorna täpps igen, osv.  

De stickprovsmätningar vi genomför skulle kunna kompletteras med mer kontinuerliga utvärderingar. 
Med hjälp av filmning/fotografier skulle man kunna studera väglaget: fotografering från fordonen, 
cyklister med kamera, kontroller av entreprenören, pensionärer/studenter som gör visuella 
observationer, etc. Hela det sopsaltade cykelvägnätet bör inventeras någon eller några gånger under 
vintern, för att få en bättre uppfattning om variationer längs stråken och identifiera problemområden 
och delsträckor som är intressanta att följa upp mer detaljerat, etc. 

Repeterbarheten med PFT:n är fantastiskt bra, men vidare forskning kring hur mätningarna ska tolkas 
och relateras till cykeldäck/vad cyklisterna upplever behövs dock. 

4.5.3. Synpunkter från cyklister och fotgängare 

För att få en bättre helhetsbild av för- och nackdelar med sopsaltmetoden, bör cyklisters och 
fotgängares synpunkter ses över mer systematiskt: sammanställa kommentarer via mail, påringningar, 
anmälningar, sociala medier, etc. Komplettera med vägkantsintervjuer för att få cyklisters och 
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fotgängares syn. Via cykelhandlare skulle man kunna samla information om hur omfattande det är 
med saltskadade cyklar, etc. 

4.5.4. Uppföljning av cyklandets omfattning 

Det skulle vara mycket intressant att följa upp den eventuella effekt som en förhöjd vinterdriftstandard 
till följd av sopsaltmetoden har på vintercyklandet i Stockholm. Några av Stockholms stads fasta 
mätplatser sammanfaller med teststräckorna som sopsaltats i vinter. Enligt ansvarig på Stockholms 
stad, indikerar cykelräkningarna under vintern 2013/14 att det varit fler som cyklat jämfört med 
tidigare vintrar. För att få mer säkra resultat om metoden i sig leder till ett ökat cyklande, behöver 
cykeltrafikens utveckling följas över flera år.  

Vintercyklandet kan då jämföras med cyklandet i övrigt. Om en sådan uppföljning visar att 
vintercyklingen ökar mer än cyklingen under sommarmånaderna, skulle man kunna dra slutsatsen att 
sopsaltmetoden ger ett ökat cyklande vintertid. I regel är dock variationerna i cykelflöden stora och det 
behövs omfattande mätningar under en längre tid för att kunna se några statistiskt signifikanta 
skillnader. 

4.5.5. Uppföljning av halkrelaterade cykelolyckor 

Det skulle även vara intressant att följa upp den eventuella effekt som sopsaltmetoden har på antalet 
halkrelaterade cykelolyckor. En hypotes är att metoden som regel ger en högre vinterfriktion på 
cykelvägarna och därmed färre halkolyckor, men det finns också en risk att den svarta yta som 
sopsaltningen resulterar i ger en falsk trygghet – om det finns hala fläckar där det ser ut att vara 
barmark. Det, i kombination med att det fina väglag som metoden ger sannolikt medför en högre 
hastighet hos cyklisterna, skulle kunna innebära att antalet olyckor istället ökar. 

Cyklister som skadats så allvarligt att de behöver uppsöka akutsjukvård registreras i olycksdatabasen 
Strada (Swedish Traffic Accident Data Aquisition). Även de olyckor som rapporteras av polisen läggs 
in i Strada. Polisen får dock sällan kännedom om cyklisters singelolyckor, vilket är den vanligaste 
typen av cykelolycka, särskilt relaterat till halka. Genom att analysera de cykelolyckor som 
rapporterats av akutsjukhusen i Stockholm, skulle man kunna få en uppfattning om en eventuell 
förändring i antalet halkrelaterade singelolyckor. I Tabell 5 nedan ges en översikt över vilka akut-
sjukhus i Stockholms län som är anslutna till Strada och när det anslöt sig. Det är endast Karolinska 
sjukhuset i Huddinge som funnits med sedan starten av Strada 2003.  

Tabell 5. Registreringsstart för akutsjukhus i Stockholms län anslutna till Strada 

Stockholmsområdet Registreringsstart i STRADA-sjukvård 

Karolinska, Huddinge jan-03 

Karolinska, Solna sep-06 

Astrid Lindgrens barnsjukhus sep-06 

Södersjukhuset sep-08 

Capio S:t Görans sjukhus AB sep-09 

Danderyds sjukhus sep-10 

CityAkuten Närakuten Barn jul-11 

  

Övriga i Stockholms län  

Norrtälje sjukhus apr-11 

Södertälje sjukhus aug-11 
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Det bästa vore naturligtvis om man skulle kunna jämföra antalet halkolyckor på de utvalda cykel-
stråken före och efter den förhöjda vinterdriftstandarden. Eftersom exakta uppgifter om var olyckorna 
inträffat ofta saknas, eller är bristfällig, är det inte säkert att det är möjligt att göra en så detaljerad 
analys. Det skulle antagligen vara ganska arbetskrävande och kräva mycket ”handpåläggning”. En idé 
skulle vara att låta en examensarbetare eller liknande göra den analysen. Ett alternativ är att analysera 
alla halkrelaterade cykelolyckor före och efter att metoden införts och låta det ge en indikation på 
metodens effekt. Vid analyserna är det viktigt att även ha kontroll på exponeringen, dvs. hur många 
som cyklar och helst även hur långt de cyklar, för att kompensera för det ökade antalet olyckor som 
beror av en eventuell positiv utveckling av cyklandet tack vare en högre vinterdriftstandard. Eftersom 
såväl cykelolyckorna som exponeringen har en ganska stor ”naturlig variation” behövs sannolikt en 
lång tidsserie av olycksdata för att kunna uttala sig om en eventuell effekt av den förhöjda 
vinterdriftstandarden. 

Förslagsvis analyserar man alla cykelolyckor som inträffat under vinterhalvåret genom att läsa igenom 
olycksbeskrivningarna i dessa. Exempelvis kan nämnas att under perioden oktober till mars mellan 
åren 2007–2012, registrerades ca 1 200 cykelolyckor (av totalt 4 570 över hela året) vid ett akut-
sjukhus i Stockholmsområdet anslutet till Strada. En snabb koll på siffror från en tidigare VTI-studie 
(Niska och Eriksson, 2013) visade att halka varit en bidragande orsak när 127 av 374 slumpade 
personer skadats allvarligt i en cykelsingelolycka: 

 49 is/snöolyckor (12 AS) 

 57 grusrelaterat (8 AS) 

 5 lövhalka (1 AS) 

 16 övrigt/okänt (3 AS). 
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5. Slutsatser och rekommendationer 

Även om vintern 2013/14 var ovanligt mild och därmed kanske givit en överdrivet positiv bild av 
sopsaltmetoden, än som skulle skett vid en hårdare vinter då sannolikt dess nackdelar tydliggjorts mer, 
kan vi utifrån våra utvärderingar inte se någon anledning till att inte fortsätta med sopsaltmetoden även 
kommande vintrar. Vi har sammanfattat våra slutsatser och rekommendationer i följande fem punkter: 

 Det finns goda möjligheter att hålla nere saltmängderna! 

Trots att saltgivorna varit låga har ändå relativt höga saltmängder ackumulerats på cykelbanorna. Det 
bör alltså vara möjligt att spara in på antalet åtgärder och/eller dosen vid varje enskilt salttillfälle. 

De sträckor där saltet spridits med dysor har generellt haft lägre saltmängder vid stickproven. Det bör 
alltså finnas god potential att vidareutveckla utrustning och spridare – kanske i samarbete med 
tillverkarna. 

Cyklarna har en bearbetande förmåga som påverkar underlaget, saltmängden och friktionen på ett sätt 
som bör inarbetas i saltningsstrategin. 

 Cykelbanan behöver vara i gott skick för att kunna uppnå en bra standard 
vintertid  

Skador i beläggningen eller andra ojämnheter, dålig avrinning och trånga sektioner gör det svårt att 
uppnå ett gott resultat av vinterväghållningen, oavsett vilken metod som tillämpas. Genom att 
noggrant följa upp resultatet av sopsaltningen och kartlägga de typmiljöer där metoden har sina 
svagheter kan metoden finslipas till en ökad grad av tillfredsställande trafiksäkerhet och 
framkomlighet. 

 Särskild bevakning och/eller en ökad saltmängd behövs på vissa sträckor 

Där osaltade stråk korsar eller ansluter till de saltade cykelstråken eller där en bilväg korsar 
cykelbanan dras snö in på ytan och ger en utspädning av saltet, vilket kan ge en sänkt friktion. Genom 
att bevaka dessa sträckor extra noga och/eller lägga större mängder salt här, är det möjligt att minska 
risken för plötslig halka.  

 Det är viktigt att informera cyklisterna om att friktionen kan variera mycket 
längs det saltade stråket!  

Även om det visuellt ser ut att vara barmark kan det finnas halka som cyklisterna behöver vara 
beredda på. Mätningarna visar att det kan vara låg friktion vid följande platser: 

o där beläggningen är skadad eller ojämn och sopborsten inte kunnat rengöra 
tillfredsställande kan snön packas och ombildas till tjock is med lägre friktion som följd 

o där osaltade stråk korsar eller ansluter till de saltade cykelstråken 

o på brunnslock (av metall) som ligger i eller intill cykelbanan 

o på röd massa som markerar cykelöverfart, smågatsten eller andra typer av ”avvikande 
beläggning”, undantaget röd massa med grov textur 

o där cykelbanan korsar bilväg 

o där byggtrafik eller liknande dragit in lera, smuts och grus på cykelbanan. 
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 Utvärdera målad beläggning vid (obevakade) cykelöverfarter 

Med beaktande av risken för låg friktion i kombination med att färgade cykelöverfarter kanske inte 
alltid ger önskat beteende hos cyklister och korsande bilister, är vår rekommendation att Stockholm 
noggrant ska utreda när och var färgade cykelöverfarter ska tillämpas eller inte. 
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Bilaga 1. Beskrivning av mätplatser och genomförda mätningar 

Västerort – Bergslagsplan 

Beskrivning av mätplatsen 

SOBO-mätningar görs i följande tre punkter (Figur 31): 

 B1: Vid isfläck intill cykelsymboler, väster om passagen av det osaltade stråket 
 B2 (B-bänk): 10 m från B1 (västerut), vid bänken. Tvärlutning ca 1,3 procent mot dammen, 

försumbar längslutning. 
 B3 (B-stolpe): Vid nya stolpar nära dammen. Tvärlutning och längslutning försumbar. 

 

Figur 31. Friktionsmätning vid Bergslagsplan, den 15 januari 2014. SOBO-mätplatserna är utmärkta 
med pilar i bilden (B3 är även start för friktionsmätning på den sopsaltade sträckan). 

Väglagsobservationer görs på en 50-meterssträcka från första korsningen med bilvägen in mot 
cirkulationsplatsen fram till B3, stolparna vid dammen. Väglaget där det osaltade stråket korsar den 
saltade cykelbanan noteras specifikt. 

Som jämförelse noteras väglaget på det korsande, osaltade stråket, mellan Maltesholmsvägen och 
Lövstavägen. Särskilda noteringar görs om väglaget före respektive efter det saltade stråket skiljer sig 
åt.  

Friktionsmätning görs på det saltade stråket från B3, stolparna vid dammen, och över korsningarna 
med bilväg så långt det är möjligt (115,5 m). Följande kan ha inverkan på friktionen längs den inmätta 
sträckan: 

0 – 24 m Saltad cykelbana utan ”hinder” 

17,9 – 19,8 m Cykelsymbol 

24 – 26 m Passage av osaltat stråk 

B3 
B2 

B1
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24,7 – 25,5 m Brunnslock 

30,2 – 32 m Isfläck vid cykelsymbol (asfaltskada) 

55 – 63,7 m Korsning med bilväg (infart till cirkulationen), röd massa 

81,5 – 90,15 m Korsning med bilväg (utfart från cirkulationen), röd massa 

Ca 110 m En andra passage av ett osaltat stråk 

 

Som jämförelse görs även friktionsmätning längs det osaltade stråket - från vägskylt, över 
Maltesholmsvägen och fram till Lövstavägen. Följande kan ge varierande friktion längs denna sträcka: 

0 – 31 m Sandad gång- och cykelväg 

30 – 30,9 m Cykelsymbol 

31 – 43,2 m Passage över Maltesholmsvägen, röd beläggning 

44,5 – 45,4 m Cykelsymbol 

47,1 – 48,1 m Äldre cykelsymbol (troligtvis ingen inverkan) 

43,2 – 84,4 m Sandad gång- och cykelväg 

80,8 – 82,2 m Cykelsymboler 

84,4 – 88,2 m Passage av saltat stråk 

86,4 – 87,2 m Brunnslock 

102 – 103,7 m Cykelsymboler 

88,2 – 104,4 m  Sandad gång- och cykelväg, uppför mot slutet (trögt att skjuta 
PFTn) 

104,4–106,1 m Betongplattor 

106,1 – 115,5 Överfart som passerar utfart ur cirkulationen 

 

Genomförda fältmätningar 

Måndagen den 30 december 2013 

Inledande saltmätningar vid Bergslagsplan, klockan 12. SOBO20-profiler mättes vid stolpen (B3) och 
parkbänken (B2).  

 Värt att notera är skillnaden i fuktighetsgrad tvärs gång/cykelbanan: cykelbanan är synbart torrare är 
gångbanan och den nyasfalterade ytan håller knappt någon vätska alls på ytan, då den är så 

B3 

B2 
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genomsläpplig att det mesta av vattnet infiltrerar i gränsen mellan den äldre och nya beläggningen (se 
Figur 25, på sidan 30). 

Resultaten visar även på en något högre restsaltmängd på gångbanan jämfört med cykelbanan (se 
Figur 26, på sidan 30). Det beror antagligen på att lutningen (1,3 procent) gör att salthaltigt vatten 
rinner mot gångbanan, men resultatet kan även påverkas av i vilken takt cykeltrafiken ”nöter bort” 
saltet. 

Onsdagen den 15 januari 2014 

Vi påbörjar mätning ca 16.15, under uppehållsväder. Vi börjar med väglagsobservationer längs det 
saltade stråket. En ojämnhet i beläggningen, i närheten av en målad cykelsymbol strax efter där det 
osaltade stråket korsar den saltade cykelbanan, har inneburit att sopborsten inte kunnat rengöra 
tillfredsställande vilket medfört att det blivit en stor fläck med packad snö/tjock is där med små fläckar 
runt omkring (se Figur 9, på sidan 20). Vi observerar även väglaget längs det korsande osaltade stråket 
– kontrollsträcka (se Figur 8, på sidan 20). 

Vi mäter sedan friktionen med PFT:n. Startar vid B3, stolparna vid dammen, och över korsningarna 
med bilväg så långt det är möjligt dvs. 115,5 meter. Datalagringen räcker inte längre än så. 
Mätprofilen laddas över till datorn innan vi gör en andra mätning av samma sträcka. 
Friktionsmätningarna visar tydligt att olika ytor längs sträckan har olika friktion. Den upprepade 
mätningen visar ”samma sak” och repeterbarheten mellan mätningarna är förvånansvärt god (se Figur 
13, på sidan 23). Vi bestämmer då att det inte behövs en tredje mätning av sträckan. 

Vi mäter också två gånger längs det korsande osaltade stråket (se Figur 20, på sidan 27). Vi börjar 
mätningen i höjd med lyktstolpe med vägskylt (”Maltesholmsvägen”) innan korsningen med 
Maltesholmsvägen och slutar framme vid övergångsstället över Bergslagsvägen. Det är ganska mycket 
snö och en knagglig yta (se Figur 32) som lutar uppför mot slutet, vilket gör att PFT:n är tungkörd och 
det är ganska svårt att hålla jämn hastighet.  

Figur 32. Friktionsmätning den 15 januari 2014, på kontrollsträckan med ojämn yta med lös snö på 
packad snö. 

Friktionsnivåerna på det osaltade stråket ligger tydligt lägre än på det saltade (Figur 33). 
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Figur 33. Histogram över friktionsvärden för den sopsaltade sträckan (blå) och referenssträckan (röd) 
den 15 januari 2014. Båda profilerna jämförs med en ”barmarksmätning” (grå) som utfördes den 25 
april 2014.  

 

Efter friktionsmätningarna börjar vi mäta in sträckorna med måttband, för att veta var det finns 
skillnader i vägytan som kan påverka friktionen, men avslutar innan vi hunnit klart för att även hinna 
med SOBO-mätningar. 

Denna dag gör vi SOBO-mätningar i tre punkter: Vid nya stolpar nära dammen (B3), 10 m längre 
västerut vid bänk (B2), samt intill isfläcken vid cykelsymbolerna där vägytan är skadad (B1). SOBO-
mätningarna visar liksom tidigare att saltmängderna är större på gångbanan än på cykelbanan och även 
att saltmängden i princip är densamma och fördelar sig på liknande sätt på alla tre mätpunkterna (Figur 
34). 
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Figur 34. Saltmätningar på sopsaltstråket vid Bergslagsplan den 15 januari 2014.  Saltförrådet (arean 
under kurvorna) på ett tvärsnitt av gång- och cykelbanan är 30 gram per löpmeter. 

Torsdagen den 16 januari 2014 

Vi börjar mätningen på Bergslagsplan kl. 09.10. Det snöar måttligt till tätt när vi kommer, sedan går 
det över till lätt och sedan måttligt igen för att slutligen sluta snöa ca 09.35. Det ligger 0,2 cm lös snö 
på den saltade cykelbanan. På ett ställe har bilen nog stått still en stund för där ligger en tydlig ring 
med högar av salt (se Figur 35, till vänster). På håll såg det ut som att det var en stor vattenpöl där.  

  

Figur 35. Saltansamling (tv) och den första friktionsmätningen vid ”sop-skarv” (th) vid 
Bergslagsplan, den 16 januari. 

Vi börjar med att mäta friktion på samma sträckor som igår - från stolpar på det saltade stråket. Nu ser 
man att det ligger ett brunnslock precis i passagen där det osaltade stråket korsar. Det syntes inte under 
snön igår, då det också var mörkt. Vi mätte tre olika profiler med förflyttningar i sidled. Den första 
mätte vi, liksom igår, mitt i cykelbanan. Då chauffören kört på gångbanesidan hamnade mätningen 
precis innanför skarven till var det inte såg ut att vara sopat lika nyligen (se Figur 35, till höger). Den 
andra profilen mätte vi på cykelbanan, med vänstra stödhjulet intill skiljelinjen mellan gång- och 
cykelbanan (se Figur 36, till vänster). Då fick vi även med brunnslocket mitt i passagen med det 
osaltade stråket och betongplattorna som låg innan/efter övergångsställena vid bilinfarterna till 
cirkulationsplatsen. Den tredje profilen mätte vi på cykelbanan så nära kantstenen som möjligt, där det 
var en större mängd snö (se Figur 16 t.h., på sidan 25).  
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Figur 36. Den andra friktionsmätningen vid Bergslagsplan, torsdagen den 16 januari 2014, intill 
skiljelinjen mot gångbanan (till vänster) samt den tredje friktionsmätningen intill vägkanten (till 
höger). 

Mätningarna visar att friktionen är i princip densamma i de två första profilerna (i mitten och till 
vänster på cykelbanan) medan den är något lägre i den tredje profilen, närmast kantstenen, där det var 
mer snö (se Figur 17, på sidan 26 och Figur 37). Observera att mätningarna också visar att 
betongplattorna mellan in- och utfarten till cirkulationen har lägre friktion än omgivande asfalt, vilket 
märks som en skillnad mellan vänstra spåret på cykelbanan (den gröna kurvan i Figur 17, på sidan 26) 
och mätningen i mitten (den svarta kurvan i Figur 17).  

På den osaltade sträckan mäter vi två friktionsprofiler; den första mitt där de flesta ser ut att ha cyklat 
och den andra på sidan där det är mer eller mindre orört och mer snö (1,5–2,5 cm lös snö på packad 
snö). Friktionen är något högre i det område där flest cyklar passerat (Figur 37, vänster) än i den mer 
opåverkade delen av cykelbanan (Figur 37, höger). Mätningarna visar också att vid detta tillfälle är 
friktionen på den sopsaltade sträckan nästan lika låg som på kontrollsträckan som endast plogas och 
sandas (Figur 38). Förklaringen till det är att det snöat efter sopsaltningsåtgärden och därmed var snö 
på ytan, vid mättillfället.  
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Figur 37. Histogram över de tre friktionsprofilerna i Figur 17 (position i cykelbanan: mitten, vänster, 
höger). 

 

  

Figur 38. Histogram över de båda friktionsprofilerna från referenssträckan den 16 januari. 

Avslutar med SOBO-mätningar på samma platser som igår, förutom vid isfläcken (B1). Det finns 
synliga saltkorn lite här och var, så det är troligt att mätningarna (Figur 39) underskattar den faktiska 
saltmängden. Vi mäter en högre saltmängd idag jämfört med igår, vilket är naturligt eftersom det 
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gjorts en åtgärd där salt tillförts ytan mellan de båda mätningarna. Färdiga ca 10.30 då vi fortsätter till 
Ängbyplan. 

 

 

Figur 39. SOBO-mätning i den 16:e (blå) januari 2014.  Saltförrådet (arean under kurvorna) på ett 
tvärsnitt av gång- och cykelbanan är 38 gram per löpmeter. 

Tisdagen den 28 januari 2014 

Vi börjar mäta ca 17.30, först en friktionsprofil på test- respektive kontrollsträckan (Figur 40). 
Eftersom friktionsmätningarna vid förra tillfället visade så god repeterbarhet bestämmer vi oss för att 
det räcker med att mäta en gång på varje sträcka, så spar vi mycket tid och hinner istället mäta på fler 
platser. Det är mycket mer barmark denna gång jämfört med första mättillfället för ca två veckor 
sedan, både på det saltade och på det osaltade stråket. Indraget av snö från det osaltade stråket på den 
saltade gc-banan är nästan obefintligt och isfläcken vid cykelsymbolen är helt borta (se Figur 41). Vi 
undrar om det överhuvudtaget snöat sedan sist (vi ser våra parkeringsspår)? 

Figur 40. Histogram över friktionsvärden för den sopsaltade sträckan (blå) och referenssträckan 
(röd), på Bergslagsplan, kvällen den 28 januari 2014.  

Vid friktionsmätning på kontrollsträckan, slår trafikljuset om precis då vi närmar oss korsningen, så vi 
fortsätter en bit in i korsningen – tills datalagringen är full. Avslutar med två SOBO-profiler vid B2 
och B3 (resultaten redovisas i Figur 46 på sidan 57), är färdiga ca 18.20. 
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Figur 41. Friktionsmätning vid Bergslagsplan, tisdagen den 28 januari. Isfläcken vid cykelsymbolen 
är nu borta och där är vattenpölar istället, endast lite indrag av snö från det osaltade stråket. 

Onsdagen den 29 januari 2014 

Uppehåll med lätt molnighet och klarnande under dagen. 

Framme vid Bergslagsplan för att börja mäta kl. 8.05. Man kan se att de saltat igen nu på morgonen, 
för det är ett tydligt randmönster med mycket olöst salt på vägen (se Figur 42, till vänster). Frågan är 
om det egentligen hade behövts saltas igen eller om restsaltet från igår räckt för att förhindra halka? 

Figur 42. Friktionsmätning vid Bergslagsplan, onsdagen den 29 januari. Vått och med synligt salt på 
saltstråket (till vänster) och nästan torrt men med mycket sand på delar av den icke saltade 
cykelbanan (till höger). 

Friktionsmätningen visar samma mönster som igår för de olika ytorna, men friktionsnivån ligger ”en 
nivå lägre” på den saltade sträckan (jämför de vänstra diagrammen i Figur 40 och Figur 43). 
Intressant! Det beror troligtvis på en högre fukthalt (”våt barmark” idag och ”fuktig barmark” igår)? 
Det hade varit bra om vi kunnat bestämma fukthalten lite mer noggrant! 



56  VTI notat 28-2015 

Vi bestämmer att avvakta med SOBO-mätningarna för att åka till Ängbyplan emellan och återkomma 
till Bergslagsplan för att se om friktionsnivån ”hoppar upp” till gårdagens nivå när det börjar torka upp 
lite. 

Åter kl. 9.20 och mäter återigen friktionen på den saltade sträckan. Ser ingen märkbar skillnad från 
den tidigare mätningen. Åker tillbaks till Ängbyplan igen.  

Tillbaks igen kl. 11.30 för upprepad friktionsmätning. Trots att det blåser en hel del (så mycket att jag 
får jaga papper och vi får stå på måttbandet för att det ska ligga kvar) har det ännu inte torkat upp 
nämnvärt på ytan och friktionsnivån är ungefär densamma (Figur 43 till Figur 45). I ljuset kan vi 
studera den röda beläggningen lite tydligare. I refugen mellan in- och utfarterna till cirkulationen ser 
den ut att vara lika skrovlig som beläggningen borta vid Ängbyplan. I in- och utfarterna är den dock 
tydligt polerad av biltrafiken och mycket slät, vilket gör att den känns hal att gå på. 

Figur 43. Histogram över friktionsvärden för den sopsaltade sträckan (blå) och referenssträckan 
(röd), vid 8-tiden på morgonen den 29 januari 2014.  

 

Figur 44. Histogram över friktionsvärden för den sopsaltade sträckan (blå) en respektive två timmar 
senare. 
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Figur 45. Friktionsprofiler vid olika tidpunkter på våt, saltad cykelbana vid Bergslagsplan, den 29 
februari 2014.  

Mäter två SOBO-profiler (Figur 46) som dock troligtvis underskattar saltmängden eftersom det ligger 
en hel del olösta saltkorn på ytan (Figur 47). Den minskning av salt från den 28 till den 29 januari som 
mätningarna antyder är troligtvis skenbar eftersom mätinstrumentet SOBO20 enbart mäter salt i 
lösning och fuktigheten den 29 januari inte är tillräckligt hög för att få saltet att gå i lösning. 

 

Figur 46. SOBO-mätning i B1 och B2 den 28 (grön kurva) och 29 (orange kurva) januari 2014. . 
Saltförrådet (arean under kurvorna) på ett tvärsnitt av gång- och cykelbanan är den 28 januari 53 
gram per löpmeter och den 29 januari 46 gram.  

Det hade varit intressant att följa utvecklingen närmare på Bergslagsplan för att se när det torkar upp 
och om friktionsnivån då går upp. Vi beslutar att åka till mätplatserna i Söderort emellan och sedan 
återvända om vi hinner – det hann vi tyvärr inte.  
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Figur 47. Spår av saltningen den 29 januari, vid Bergslagsplan, infarten till cirkulationsplatsen kl 
11.46. Notera olösta saltkristaller som landat i bågformer från tallriksspridaren. 

Måndagen den 10 februari 2014 

Det har regnat och varit omkring +5 grader i helgen och all snö är borta från vägar och till stor del 
även från skogspartier och andra sidoområden. Vi funderade på att ställa in den planerade mätningen, 
men eftersom det varit rejäl frostbildning (och is) på alla vägar och gator idag på morgonen/natten, så 
har cykelvägarna saltats. Dessutom har vi bokat tid med PEAB för att kontrollmäta de fordon vi inte 
mätte på senast, så det kändes ändå värdefullt att åka upp. 

Vi kommer till Bergslagsplan omkring kl. 17.40. Vi mäter en friktionsprofil på den saltade 
teststräckan (missar brunnslocket) och en friktionsprofil på den sandade kontrollsträckan (Figur 48. 
Det är våt barmark på båda sträckorna och på kontrollsträckan ligger det mycket grus. Medan vi mäter 
friktionen börjar det falla några snöflingor som sedan övergår till enstaka regndroppar. Vi mäter 2 
SOBO-profiler (resultaten redovisas i Figur 49) och då ökar regnet på till måttligt. Saltförrådet på gc-
banan är ca 12 gram per löpmeter (8 respektive 17 gram per SOBO-profil). Vi blir färdiga på 
Bergslagsplan kl. 18.35. 

Figur 48. Histogram över friktionsvärden för den sopsaltade sträckan (blå) och referenssträckan 
(röd), på Bergslagsplan kvällen den 10 februari 2014.  
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Tisdagen den 11 februari 2014 

Framme vid Bergslagsplan så att vi kan påbörja mätningar kl. 10.25. Börjar med att mäta 2 SOBO-
profiler (Figur 49). Vi ser enstaka spår av saltningen, men på cykelbanan är saltet löst. På gångbanan 
på delen med ny, grov beläggning ligger olösta saltkorn. Förklaringen till det är troligtvis att den grova 
texturen gör att vätskan snabbt förvinner från ytan och då finns inget som kan lösa upp saltet. Vi ser 
också att denna yta är torr medan cykelbanan med en finare textur är våt/fuktig. Det skulle vara 
intressant att detaljstudera de olika ytorna vid frostutfällning – beter de sig annorlunda beroende av 
skillnader i textur? Det skulle kunna ge oss viktig kunskap om vägytans/beläggningsegenskapernas 
betydelse för halka och halkbekämpningsåtgärdernas effektivitet. 

 

 

Figur 49. SOBO-mätningar vid Bergslagsplan den 10 respektive den 11 februari 2014. Saltförrådet 
(arean under kurvorna) på ett tvärsnitt av gång- och cykelbanan är den 10 januari 12 gram per 
löpmeter och den 11 januari 26 gram per löpmeter.  

Saltningen den 11 februari avspeglar sig i en ökning av den totala saltmängden i ett tvärsnitt av gc-
vägen på 14 gram per löpmeter. Till detta kommer det faktum att det regnade på kvällen den 10 
januari, vilket bör ha lett till minskad saltmängd efter att saltprofilen uppmättes. 

Vi mäter inte friktionen eftersom vi bedömer att det inte skulle tillföra ytterligare information, då 
förhållandena är desamma som vid gårdagens mättillfälle. Nu när det var ljust och förhållandevis lite 
trafik, passar vi på att mäta in kontrollsträckan samt läget på brunnen samt in- och utfarter till 
cirkulationsplatsen på den saltade sträckan, vilket vi saknade uppgifter om. 

Tisdagen den 11 mars 2014 

I samband med ett annat projekt i Stockholm där friktionsmätaren används görs en extra uppföljning 
av friktionen vid Bergslagsplan (Figur 50). 

Mätningen visar att friktionen fortfarande är lägre än den jämförande barmarksmätningen från den 25 
april. Längs referenssträckan ligger fortfarande relativt mycket sand kvar från vinterns 
halkbekämpning, vilket avspeglar sig i många mätvärden med låg friktion (Figur 50, till höger). 
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Figur 50. Histogram över friktionsvärden för den sopsaltade sträckan (blå) och referenssträckan 
(röd), på Bergslagsplan förmiddagen den 11 mars 2014. Båda profilerna jämförs med en 
”barmarksmätning” (grå) som utfördes den 25 april 2014. 

Samlar vi alla friktionsprofiler från Bergslagsplan i samma diagram kan man se att friktionsnivåerna 
varierar mellan de olika mättillfällena (Figur 14, på sidan 24). Samtidigt upprepas, vid varje tillfälle, 
mönstret med att vissa ytor som exempelvis in- och utfarterna till cirkulationen, har tydligt lägre 
friktion än det sopsaltade stråket i övrigt. Detta diskuterar vi vidare i de avslutande kapitlen i 
rapporten. 

 

Figur 51. Samtliga friktionsprofiler på den sopsaltade sträckan vid Bergslagsplan 
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Västerort - Ängbyplan 

Beskrivning av mätplatsen 

SOBO-mätningar görs i följande två punkter (se Figur 52): 

 Ä1: Vid vägvisningsskylt, väster om övergångsstället där beläggningen ser nylagd ut – jämn 
och fin. Mätningen görs från cykelvägskanten närmast bilvägen. Tvärlutningen på platsen är 
ca 2,3 procent mot bilvägen och längslutningen ca 2,8 procent i riktning mot centrum. 
Texturen på ytan är 0,38 mm. 

 Ä2: Vid stolpe till vägvisning, öster om övergångsstället. Definierar vägkant, nollvärde, till 
160 cm (alternativt 140 cm) inåt från den fyrkantiga metallstolpen. Tvärlutningen är ca 2,3 
procent mot bilvägen och längslutningen ca 2,2 procent i riktning från centrum. Texturen på 
ytan är 0,47 mm. 

Figur 52. Mätplatser vid Ängbyplan, Ä1 till vänster och Ä2 till höger 

Väglagsobservationer görs på en 50-meterssträcka från Ä1 och mot korsningen med bilvägen. 

Friktionsmätning görs från Ä2 och över korsningen med bilvägen så långt det är möjligt fram mot 
Ä1. Följande kan ha inverkan på friktionen längs den inmätta sträckan: 

0 – ca 35 m Lera och smuts från byggtrafik 

15,7 – 16,45 m Avgrävd cykelbana 

38,3 – 56,1 m Korsning med bilväg 

38,3 – 69,1 m Röd, skrovlig beläggning i anslutning korsningen – med en textur på 2,08 
mm. 

69,1 – 115,5 m Mycket jämn och fin (nylagd?) asfalt 
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Genomförda fältmätningar 

Onsdagen den 15 januari 2014 

Mätningarna vid Bergslagsplan tog mer än 2 timmar – kommer till Ängbyplan 18.35. Öster om 
korsningen håller man på och gräver ner belysningsstolpar och byggtrafik har smutsat ner rejält på 
gång- och cykelvägen där. Vi väljer ändå att mäta både friktion och restsalt på denna sida samt på 
andra sidan korsningen, ca 100 m västerut. Där är asfalten mycket jämn och fin – ser nylagd ut. 
Närmast korsningen ligger dock en mycket skrovlig röd beläggning (Figur 54, t.v.). 

Figur 53. Skrovlig röd beläggning innan korsning vid Ängbyplan (till vänster) samt avgrävd gång- 
och cykelbana (till höger), 15 januari 2014. 

Mäter friktion ungefär mitt i cykelbanan, med start vid vägvisningsstolpe (Ä2) öster om 
övergångsstället och över korsningen med bilvägen så långt det är möjligt; 2ggr. Det var smutsigt och 
moddigt i början av sträckan (vi borde kanske mätt en extra profil mer i mitten, på gångbana, där det 
var mer barmark). Cykelbana var också avgrävd på ett ställe (se Figur 54, t.h.). 

 

Figur 54. Histogram över friktionsvärden vid Ängbyplan på kvällen den 15 januari 2014. I huvudsak 
fuktig barmark med en vägtemperatur på -7 °C, lite snömodd i början av mätsträckan vid Ä2. Som 
jämförelse visas friktionsvärden från barmarksmätningen (grå) som utfördes den 25 april 2014. 

Vi avslutar med att mäta restsalt i två tvärsnitt, Ä2 och Ä1 (resultaten redovisas i Figur 56). Vi är 
färdiga strax efter 19.30 då vi åker till hotellet, äter middag och avslutar kvällen med att titta på några 
av resultaten. 
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Torsdagen den 16 januari 2014 

På plats för mätningar kl. 10.40. Mäter endast en friktionsprofil - på samma sträcka som igår, mitt i 
cykelbanan. Friktionen är lägre längs hela den inmätta sträckan, jämfört med igår – störst skillnad är 
det på den sista delsträckan, efter korsningen (se Figur 18, på sidan 26). Orsaken är naturligtvis att det 
var fuktig barmark igår medan det idag är 0,2 cm snömodd. Delsträckan innan korsningen visar också 
på en lägre friktionsnivå än igår men här är skillnaden inte lika stor, eftersom nedsmutsning av lera, 
m.m. då gjorde att ytan hade lägre friktion än den jämnare och finare ytan efter korsningen.  

 

Figur 55. Friktionsmätning vid Ängbyplan 2014-01-16 

 

Avslutar med SOBO-mätningar i Ä2 (se Figur 56). Färdiga kl. 11.15. 

 

Figur 56. SOBO-mätningar vid Ängbyplan 15–16 januari 2014. Ä1 till vänster och Ä2 till höger. Vid 
Ä1 ökade saltförrådet fem gram från 28 till 33 gram per löpmeter från kvällen den 15 januari till 
förmiddagen den 16 januari. 

 

Tisdagen den 28 januari 2014 

Är på Ängbyplan kl. 18.30 och mäter där en friktionsprofil (Figur 57) och 2 SOBO-profiler, vid Ä1 
och Ä2 (resultaten redovisas i Figur 59). Eftersom det är mycket mindre snö denna gång, väljer vi att 
vid Ä2 definiera vägkanten (0-nivå) som 140 cm in från stolpen, istället för 160 cm in som vi gjorde 
sist. 
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Figur 57. Friktionsmätningar vid Ängbyplan den 28 januari, 2014. I huvudsak våt barmark med en 
vägtemperatur på -6 °C. 

Förutom att det är mindre snö, är det också renare på cykelvägen denna gång, vilket ger en 
tillfredsställande friktion längs hela den inmätta sträckan. Lera och grus från vägarbetena är i stort sett 
bortsopat och den avgrävda delen är redan lagad! Vi ser nästan inte heller några olösta saltkorn. Det är 
endast på den skrovliga, röda ytan som vi kan se ”saltkluttar”. Denna yta är också blötare än 
omgivande ytor. Antingen har saltet hunnit lösas upp av mycket väta och gc-trafik, eller så har de lagt 
en mindre mängd jämfört med sist alternativt lagt mer saltlösning och mindre befuktat salt? Enligt 
förarprotokollen var den totala saltförbrukningen denna dag 3 m3 saltlösning medan den var det 
dubbla (6 m3 saltlösning) den 16 januari. 

SOBO-mätningen vid Ä1 visar tydligt på högre saltmängd närmast vägkanten (mot bilvägen) åt det 
håll som gc-vägen lutar (Figur 59). Det vore intressant att komplettera med lutningsmätningar för att 
närmare studera lutningens effekt på saltfördelningen över ytan, under olika förhållanden. En sådan 
mätning genomförde vi sedan, den 24 april. 

Onsdagen den 29 januari 2014 

Liksom vid Bergslagsplan syns tydliga saltkorn vid Ängbyplan. Mäter en friktionsprofil kl. 8.50 (Figur 
58, vänster) och åker sedan tillbaks till Bergslagsplan igen. 

Figur 58. Friktionsmätningar Ängbyplan 2014-01-29, till vänster klockan 09.00 och till höger klockan 
10.30 
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Åter på Ängbyplan för ytterligare mätningar kl. 10.15. Mäter först en hel friktionsprofil (Figur 58, 
höger) och en SOBO-mätning vid Ä2 (Figur 59, höger). Upptäcker då att saltmängden är tydligt lägre i 
”cykelspåret” - där de flesta ser ut att ha cyklat (det syns i fukten var cykelspåren är). Upprepar 
SOBO-mätningen 5 ggr med ca 30 cm mellanrum i och bredvid cykelspåret (avstånden 160, 190 och 
220 cm från 0-nivån), för att få ett ”rutnät” som verifierar en lägre saltmängd i spåret (se Figur 27, på 
sidan 31). 

En jämförelse mellan saltmängden i hjulspåret och på vardera sidan om detta, visar att i hjulspåret är 
saltmängden i storleksordningen 4–6 g/m2 lägre. Resultatet indikerar att cykeltrafiken ”bearbetar” och 
omfördelar saltet på ytan mer än vi tidigare trott.   

För att kontrollera att den lägre saltmängden inte påverkat friktionsnivån mäter vi friktionen 3 extra 
gånger mitt i respektive vid sidan av spåret, på en sträcka om ungefär 15 meter.  

Jämförelsen av friktionen i, respektive utanför det uppkomna cykelhjulspåret visar att den enda 
skillnaden är att det utanför hjulspåret är något större variation (se Figur 29, på sidan 32). 
Medelfriktionen är densamma, µ = 0,6. 

Vi avslutar med en SOBO-mätning vid Ä1 (Figur 59, vänster), där det hunnit torka upp mer än vid Ä2. 
Det påverkar antagligen SOBO-mätningen genom att det inte är lika mycket salt som finns i lösning. 
SOBO:n visar på lägre värden vid Ä1 jämfört med Ä2, trots att vi ser att det ligger mycket saltkorn på 
ytan. 

  

Figur 59. SOBO-mätningar vid Ängbyplan 28–29 januari 2014. Ä1 till vänster och Ä2 till höger. 
Troligen underskattad saltmängd på Ä1 den 29 januari (olösta saltkorn på ganska torr yta). 

Måndagen den 10 februari 2014 

På Ängbyplan mäter vi endast 2 SOBO-profiler (se Figur 60) och är färdiga snabbt, kl.18.55. Det 
regnar måttligt medan vi mäter. Då vi åker vidare mot Norr mälarstrand upphör regnet.  

Tisdagen den 11 mars 2014 

Åker vidare mot Ängbyplan kl.11.05 och mäter 2 SOBO-profiler (se Figur 60), samt mäter in sträckan 
med måttband. Det är ganska lerigt och smutsigt på delsträckan där det går mycket byggtrafik. 
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Figur 60. SOBO-mätningar vid Ängbyplan 10–11 februari 2014. Ä1 till vänster och Ä2 till höger. 

Samlar vi alla friktionsprofiler från Ängbyplan i samma diagram kan vi, liksom för Bergslagsplan, se 
att friktionsnivåerna varierar mellan de olika mättillfällena (Figur 61). Särskilt intressant är det att 
studera skillnaderna i friktionsnivåer på de först 35 meterna av mätsträckan, innan korsningen där ytan 
ofta var nedsmutsad med lera och grus från byggtrafik. Mängden smuts och fukt har vi inte kunnat 
mäta, men det har troligtvis stor betydelse för friktionen. 

 

Figur 61. Samtliga friktionsprofiler vid Ängbyplan 
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Västerort - Ryds glas 

Beskrivning av mätplatsen  

Vid denna plats upptäckte vi i samband med inventeringar inför försöket att det samlades mycket 
vatten på gång- och cykelvägen (Figur 62). Vi tänkte då att det kunde vara en intressant mätplats att 
följa eftersom den kan vara särskilt problematisk att vinterväghålla. Endast vid ett tillfälle under 
vintern var vi här och gjorde mätningar och då platsen inte tycktes vara i annorlunda skick än 
Bergslagsplan och Ängbyplan valde vi att inte följa upp den fortsättningsvis.  

 

Figur 62. Vattenansamlingar vid cykelbanan i Abrahamsberg 

Genomförda fältmätningar 

Torsdagen den 16 januari 2014 

Här är det ännu tydligare än vid Bergslagsplan att föraren kört på den sidan där gångbanan är. Det är 
våt barmark där medan det är modd på cykelbanan. Vi mäter två friktionsprofiler, först på gångbanan 
(från ca 1 meter innan en dagvattenbrunn till ca två meter efter huslivet) och sedan på cykelbanan fram 
till trädet efter cykelsymboler. 

I anslutning till denna mätplats, i Abrahamsberg, ligger Roslings cykelaffär (Crescent cykelsport) och 
Bromma Cykelservice. Här skulle man kunna fråga om de fångat in vad cyklisterna tycker om 
sopsaltningen och även fråga om de fått in många korrosionsskadade cyklar. 
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Västerort: Innerstan vid Norr mälarstrand (även kallad ”Macken”) 

Beskrivning av mätplatsen 

SOBO-mätningar görs i följande tre punkter (se Figur 63): 

 M1: På sträckan med träd på ena sidan och ett vägräcke på den andra, vid en stor björk och 
skadad räckesstolpe. Utgår från stolpen för avstånd för SOBO-mätningen. Tvärlutningen är ca 
1,9 procent, mot träden medan längslutningen är försumbar. Texturen på ytan är 1,3 mm. 

 M2: På sträckan med träd på båda sidor om vägen där flera fyrkantiga brunnslock ligger efter 
varandra, strax innan det första fyrkantiga brunnslocket på sträckan. Tvärlutningen är ca 0,6 
procent, mot vattnet och längslutningen ca 0,7 procent i riktning från centrum. Texturen på 
ytan är 0,86 mm. 

Väglagsobservationer görs på en 50-meterssträcka från B3, stolparna vid dammen, fram till första 
korsningen med bilvägen in mot cirkulationsplatsen. Notera specifikt väglaget där det osaltade stråket 
korsar den saltade cykelbanan. Som kontroll kan även väglaget på parallell gångbana som inte saltas 
noteras. 

Figur 63. Mätplatser vid Norr mälarstrand, M1 till vänster och M2 till höger 

Friktionsmätning görs först från M1 fram till att cykelbanan svänger – PAUS – start igen vid M2 
strax innan det första fyrkantiga brunnslocket och fortsätt så långt datalagringen räcker. Det finns totalt 
sju sådana brunnslock mitt i cykelbanan längs sträckan. Jag mäter friktionen så att alla brunnslock 
utom det sista (precis innan övergångsstället) kommer med. Jag mäter så att mäthjulet är på ett av de 
vita strecken på övergångsstället. Mätningen fortsätter över infarten till macken som passerar 
cykelbanan. Strax efter passagen ligger ett större, runt brunnslock. Följande kan ha inverkan på 
friktionen längs den andra delsträckan: 

0,1 – 0,4 m Första fyrkantiga brunnslocket 

7 – 7,3 m Andra fyrkantiga brunnslocket 

14 – 14,4 m Tredje fyrkantiga brunnslocket 

20,9 – 21,3 m Fjärde fyrkantiga brunnslocket 

27 – 28 m Cykelsymbol 

28,2 – 28,6 m Femte fyrkantiga brunnslocket 
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34,9 – 35,3 m Sjätte fyrkantiga brunnslocket 

41,9 – 42,2 m Sjunde fyrkantiga brunnslocket 

42,7 – 45,7 m Övergångsställe, passage av osaltat stråk 

46 – 48,7 m Cykelsymboler 

57 – 64,5 m Infart till macken (kan ha snöindrag från bilar, skrovlig beläggning med 
en textur som är 1,35 mm)  

66,5 – 67,3 m Stort runt brunnslock 

 

Genomförda fältmätningar 

Torsdagen den 16 januari 2014 – tidig morgon 

Vi lämnar hotellet 05.30 och börjar med mätningarna vid Norr mälarstrand kl. 05.40. Det snöar 
måttligt och det är lös snö/snömodd på cykelbanan. När vi kommer till mätplatsen ser man tydliga 
randmönster i snön efter saltet och det finns en hel del synliga saltkorn på vägytan (se Figur 64, t.h.).  

Figur 64. Mätplatsen vid Norr mälarstrand, med lös snö/snömodd med tydliga ”saltränder”, 16 
januari 2014. 

Vi väljer ut två mätpunkter M1 och M2, gör väglagsobservationer på dessa och mäter friktionen, 
uppdelat på två delsträckor (se ”beskrivning av mätplatsen). Vi mäter först två hela profiler, dvs. tills 
det inte går att lagra mer data (115,5 meter).  

Under mätningarna passerar förvånansvärt många cyklister, trots att det är tidigt. Den första upptäcker 
mig inte förrän jag ropar – vi borde ha ”blinklampor” på huvudet. 

 



70  VTI notat 28-2015 

Figur 65. Histogram över friktionsmätningarna på morgonen den 16 januari 2014, del 1 till vänster 
och del 2 till höger. 

Friktionsmätningen visar tydligt att brunnslock, målade cykelsymboler och annat i vägytan har en 
märkbar inverkan på den uppmätta friktionen (Figur 66). Därefter mäter vi även en kort bit på 
smågatsten som ligger vid cykelbanan, efter passagen över infarten till macken. I jämförelse med 
asfaltytan är friktionsnivån något lägre på ytan med smågatsten. 
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Figur 66. Friktionsmätningarna vid Norrmälarstrand (Macken) den 16 januari 2014. Mätprofilen 
består av två delsträckor, varför det finns två x-axlar i diagrammet. Profil a och b är utförd vid 
sextiden på morgonen och c är utförd mitt på dagen. 

Efter inmätning av de olika ytorna på sträckan avslutar vi med SOBO-mätning (Figur 67, vänster). 
Klockan är då nästan 7 och saltkornen har till stor del hunnit lösas upp. 

  

Figur 67. SOBO-mätning vid Norrmälarstrand, M1 och M2, till vänster morgonmätning och till höger 
vid lunch. 

Saltmätningen visar att både M1 och M2 beskriver samma saltmönster och ungefär samma nivå (ca 
20–30 g/m2). Variationen i saltnivå tvärs vägen motsvarar antagligen det spridningsmönster som 
tallriksspridaren ger, men kan även vara en effekt av cykeltrafikens bearbetning/omförflyttning av 
saltet genom en lägre saltmängd där flest cyklister passerar. Vi skulle behöva göra mer detaljerade 
mätningar och exempelvis komplettera med studier av cyklisternas sidolägesplacering, för att kunna 
svara på detta/bättre förstå och beskriva de här processerna. 

Torsdagen den 16 januari 2014 – innan lunch 

Precis innan lunch åker vi tillbaks till mätplatsen vid Norr Mälarstrand för att följa upp hur det 
utvecklats under dagen. Vi mäter en profil friktion, först vid sträckan med vägräcket (från björken till 
staketets slut) och sedan vid brunnslocken, mätningen avslutas efter passagen över infarten till 
macken, i höjd med ett litet träd, en asp. Vi mäter också med SOBOn, tre snabba tryck vid första 
brunnslocket mitt i ytan och mitt emellan mitten och kanterna, utan att i detalj mäta in avstånden från 
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kant. Det verkar som att de varit här och gjort ännu en saltåtgärd sedan vi var här i morse – ett högt 
saltvärde. 

 

Figur 68. Histogram över friktionsmätningarna vid lunch den 16 januari. Jämför med Figur 65. 

Friktionstalen har förbättrats på båda delsträckorna sedan morgonmätningarna (jämför Figur 65 och 
Figur 68), men delsträckan som inkluderar brunnslocken har fortfarande en del rejält låga 
friktionsvärden. 

Tisdagen den 28 januari 2014 

Vi blev färdiga vid Ängbyplan 19.05 och är på plats vid Norr Mälarstrand en kvart senare. Här är det 
bart och fint, men med tydliga saltspår, framförallt i mitten mellan de fyrkantiga brunnslocken (se 
Figur 12 t.h., på sidan 22). Det visar på att cykeltrafiken ändå har en bearbetande effekt av saltet. För 
att undvika ojämnheterna som brunnarna innebär väljer cyklisterna att cykla vid sidan av dessa och 
därför finns salt kvar mellan brunnarna, medan saltet har löst sig (försvunnit) vid sidan där cyklisterna 
kört. 

Även den osaltade sträckan (endast gångbana) intill var helt bar, med lite grus på. Det visade sig vara 
plattor på den delen intill där vi brukar parkera. 

Mäter en friktionsprofil (Figur 69), med en delmätning på sträckan mellan träden och räcket och en 
delmätning på sträckan med brunnarna. Nu när det är mer bart ser vi att cykelbanan över passagen till 
macken har en skrovlig (röd) beläggningsyta/asfalt. Mäter 2 SOBO-profiler (resultaten redovisas i 
Figur 72) och försöker även ta prover med WDS:en eftersom vi ser mycket saltkorn, men 
strömförsörjningen fallerar. Färdiga för att åka till hotellet 19.55. 
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Figur 69. Histogram över friktionsmätningarna vid Norrmälarstrand, kvällen den 28 januari. 

Onsdagen den 29 januari 2014 

Uppehåll med lätt molnighet och klarnande under dagen. 

Lämnar hotellet kl. 5.30 för tidiga mätningar vid Norr Mälarstrand. Det ser nysaltat ut, med tydliga 
randmönster av saltkorn över hela bredden på gång- och cykelvägen (se Figur 12, t.v., på sidan 22). 
Mäter en friktionsprofil, med en delmätning på sträckan mellan träden och räcket och en delmätning 
på sträckan med brunnarna samt 2 SOBO-profiler (se Figur 23, på sidan 29).  

Figur 70. Histogram över friktionsmätningarna vid Norr Mälarstrand, morgonen den 29 januari. 

Försöker återigen ta WDS-prover men strömförsörjningen är så dålig att t.o.m. friktionsdatorn stänger 
av. Vi beslutar att ge upp försöken med WDS:en denna gång. Tillbaks på VTI konstateras att det är en 
säkring som gått, som sitter under förarsätet. Åker tillbaks till hotellet för frukost och utcheckning 
mellan 6.30 och 7.45. 
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Figur 71. Salt över hela bredden på cykelbanan, både mellan och vid sidan av brunnarna, på 
mätplatsen vid Norr mälarstrand den 29 januari. 

 

 

  

Figur 72. SOBO-mätning vid Norr Mälarstrand 28–29 januari. Till vänster: mätpunkt M1, till höger: 
mätpunkt M2. 

Måndagen den 10 februari 2014 

Mäter snabbt 2 SOBO-profiler (resultaten redovisas i Figur 76) från ca 19.15 till 19.20. I närheten av 
där vi parkerat bilen ser vi en liten ”salthög”. I övrigt ligger inget synligt salt på ytan.  

Tisdagen den 11 mars 2014 

Framme vid mätplatsen vid Norr mälarstrand kl. 8.03. Det är då våt barmark utan halka längs hela 
mätsträckan. Vi mäter ändå friktionen (Figur 73) eftersom vi inte gjorde det igår kväll. Gör även några 
extra mätningar av friktion på plattläggning och smågatsten bara för att det är intressant att se om 
friktionsnivåerna är olika på de olika ytorna (Figur 74). 
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Figur 73. Histogram över friktionsmätningarna vid Norr Mälarstrand (Macken) på morgonen den 11 
februari. 

 

  

Figur 74. Friktionsmätning på ytor med betongplattor och smågatsten vid Norr Mälarstrand. 

 



76  VTI notat 28-2015 

 

Figur 75. Histogram över friktionsmätningarna på betongplattor (röd) och smågatsten (blå), jämfört 
med cykelbanan, del 1 (grå). 

Friktionsmätningarna visade att både betongplattorna och smågatstenen hade lägre friktion än 
cykelbanan (här har vi jämfört med den delen av cykelbanan, del 1, som inte går över infarten till 
macken). Det var ingen skillnad i friktionens medelvärde för betongplattor och smågatsten, båda hade 
medelvärdet 0,66, vilket kan jämföras med cykelbanans 0,91 vid samma mättillfälle. Däremot var 
variationen större på beläggningen av smågatsten, vilket avspeglar sig i att det blå histogrammet 
(smågatsten) är bredare än det röda (betongplattor) i Figur 75. 

Vi mäter avslutningsvis 2 SOBO-profiler (Figur 76). Det är svårt att genomföra mätningarna eftersom 
det kommer en strid ström av cyklister och vi får knappt någon lucka för mätning. 

  

Figur 76. SOBO-mätning vid Norr Mälarstrand 10–11 februari. Till vänster: mätpunkt M1, till höger: 
mätpunkt M2. 

När vi tittar på alla friktionsprofiler från Norr Mälarstrand i ett och samma diagram, kan vi se att se att 
det är störst skillnad i friktionsnivå mellan mättillfällena för sträckan efter övergångsstället i 
anslutning till infarten till Macken (se Figur 15, på sidan 24). Korsande trafik har dragit in snö och 
smuts på denna del av sträckan och det har haft en negativ inverkan på friktionen. Mängden smuts och 
snö har varierat mellan mättillfällena och det är det som ger utslag i mätningarna. Detta diskuterar vi 
vidare i de avslutande kapitlen i rapporten. 
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Söderort: Skogskyrkogården 

Beskrivning av mätplatsen 

Cykelvägen som passerar parkeringen vid blomsteraffären utanför entrén till kyrkogården som vetter 
mot Nynäsvägen. Texturen på ytan är 0,74 mm (mätt på S3). 

SOBO-mätningar görs i följande fyra punkter (se Figur 77): 

 S1: Vid femte trädet innan fyrkantigt, stort brunnslock, söder om parkeringen. Tvärlutningen 
är ca 4,3 procent, mot bilvägen och längslutningen ca 2,6 procent från centrum. 

 S2: Vid tredje trädet söder om parkeringen. Tvärlutningen är ca 1,5 procent, mot bilvägen och 
längslutningen ca 2,9 procent i riktning från centrum. 

 S3: Vid andra trädet söder om parkeringen. Tvärlutningen är ca 1,5 procent, mot bilvägen och 
längslutningen ca 0,6 procent i riktning från centrum. 

 S4: Vid första trädet söder om parkeringen. Tvärlutningen är ca 0,8 procent, från bilvägen och 
längslutningen ca 1,2 procent i riktning från centrum. 

Figur 77. Mätplatser vid Skogskyrkogården, S1-S4 till vänster och start för friktionsmätning (S1) till 
höger 

Väglagsobservationer görs på en 50-meterssträcka från ca 10 meter innan S1 fram till parkeringen. 
Notera även väglaget vid passagen över parkeringen/infarten. 

Friktionsmätningar görs från S1 och fortsätter över parkeringen och bilinfarten och vidare fram till 
ca 3 meter in på cykelvägen efter blomsteraffären, i höjd med en buske innan första trädet. Mäter där 
vi tror att de flesta som cyklar mot centrum färdas, dvs. ca 50 cm in från den högra kanten i riktning 
mot centrum. Följande kan ha inverkan på friktionen längs den inmätta sträckan: 

2,75 – 4,1 m Fyrkantigt brunnslock med rutmönster 

18 – 37 m Sträcka där barr och kvistar kan förekomma 

40 – 108 m Parkeringsyta och infart 

58 – 69 m Infart 

97,6 – 99 m Brunnslock vid sidan av mätytan, nära vänster stödhjul 
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Genomförda fältmätningar 

Torsdagen den 16 januari 2014 

På väg hem från morgonmätningar och möte på stadshuset efter lunch, åker vi för att inventera 
mätplatser i Söderort. På Skanstullsbron/Skansbron är det i princip omöjligt att hitta någonstans att 
parkera, vilket är synd eftersom det nog hade varit intressant. När vi passerar möter vi saltbilen. 
Väglaget ser ganska risigt och ojämnt ut på bron, även efter sopningen. Snö och slask ligger kvar på 
ganska stora partier. Ser ut som att det även packat sig/blivit fläckar av tjock is på några ställen. Är det 
extra svårt att sopa på bron – många ojämnheter där snön fastnar? Finns andra faktorer som kan 
påverka resultatet av snöröjningen? 

Vi fortsätter och vid Skogskyrkogården ser det ut som att det går bra att parkera bilen för att göra 
mätningar där. Väglaget ser bättre ut där, men det är svårt att se på så långt håll. Senare när vi ser den 
saltade cykelbanan längs Öjebyleden ser det helt perfekt ut. Rent och fint utan fläckar, fuktig barmark. 
Har Mulithogen använts här? Annan chaufför? 

Tisdagen den 28 januari 2014 

Det snöar ganska kraftigt i Linköping och är moddigt och slirigt på vägarna, men när vi närmar oss 
Stockholm slutar det snöa. Framme i Stockholm ca 13.10. Vi börjar med att åka till Söderort och 
inspekterar först på ett antal ställen längs Magelungsvägen. Det syns tydligt att det är mycket salt på 
gång- och cykelvägarna spritt med tallrik för man ser ett karaktäristiskt randmönster. Det är våt eller 
fuktig barmark överallt på de saltade stråken. Även på de osaltade stråken ser det ut att vara barmark 
på många ställen, men då med mycket grus. Det förekommer fläckar med is och snö och vi ser några 
delsträckor som är helst snötäckta med lös snö på packad snö. Hittar ingen bra mätplats längs 
Magelugnsvägen utan åker vidare till Skogskyrkogården där vi tidigare bestämt att mäta. 

Hittar till rätt mätplats vid Blomaffären så vi kan starta ca 14.10. Det ser bart och fint ut, utan några 
synliga saltkorn. Det borde det inte heller finnas eftersom de ska köra Multihogen med endast 
saltlösning längs denna sträcka. Det står stora träd längs båda sidor om gc-vägen och några små 
sprickor syns här och var i beläggningen. Det har också fallit ner kvistar och barr från träden på vägen, 
på vissa ställen. Längs passagen över parkeringen/infarten är det fläckvis moddigt och märkbart 
blötare – bilarna har dragit med sig snö.  

Mäter två friktionsprofiler och gör SOBO-mätningar i 4 snitt (resultaten redovisas i Figur 79). 
Cykelbanan lutar lite olika längs sträckan och det är därför intressant att se variationer i restsaltmängd 
(se Figur 78). Avslutar med att mäta in sträckan och vi är färdiga ca 15.15. 
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Figur 78. Saltmätningar vid mätplats Skogskyrkogården, den 28 januari 2014. Olika lutning på 
cykelbanan ger skillnader i avrinning i olika sektioner vilket kan påverka restsaltmängden. S1 (tv) har 
tydlig avrinning och uppmätt saltmängd här är lägre än vid S3 (th) där vätskan tycks stanna kvar en 
längre stund på vägen. 

Onsdagen den 29 januari 2014 

Framme ca 12.30. Det ser ut som igår på ytorna, kanske lite mer snö och modd vid parkeringen. Mäter 
en friktionsprofil och 4 SOBO-profiler (se Figur 79). 

 

 

Figur 79. SOBO-mätning vid Skogskyrkogården 28–29 januari, 2014 (medelvärden). 
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Måndagen den 10 februari 2014 

Det har regnat och varit omkring +5 grader i helgen och all snö är borta från vägarna och till stor del 
även från skogspartier och andra sidoområden. På grund av frostbildning på natten/morgonen har 
cykelvägarna ändå saltats. Framme vid Skogskyrkogården kl. 15.30. 

Det är våt barmark och omkring 4 grader, när vi kommer fram. Vägytan är dock kallare ca +2 grader. 
Mäter en friktionsprofil och tre SOBO-profiler (S1-S3, resultaten redovisas i Figur 80) och är färdiga 
kl.16.05. Åker då vidare till mätplatsen i Farsta. 

Tisdagen den 11 mars 2014 - morgonen 

Vi är färdiga i Farsta 07.10 och är vid Skogskyrkogården 2 minuter senare. Vattenpölarna bakom och 
bredvid parkeringen har delvis frusit. På den delen av gc-vägen som passerar infarten och parkeringen 
till kyrkogården är det rimfrost - vi kan se att asfalten ”glittrar”. Vi mäter därför en friktionsprofil i den 
vanliga linjen. Mäter också 3 SOBO-profiler (resultaten redovisas i Figur 80).  

Tisdagen den 11 mars 2014 – strax innan lunch 

Passerar mätplatsen på vägen till möte med entreprenören och Stockholms stad samt 
valideringsmätningar på Kvastvägen (se separat avsnitt). Stannar och mäter (12.25-12.35) tre SOBO-
profiler för att se om vi nu får ett ”eftervärde”, men restsaltmängden är densamma eller lägre än den vi 
mätte upp före frukost (se Figur 80). 

 

Figur 80. SOBO-mätning vid Skogskyrkogården den 10–11 februari, 2014 (medelvärden). 
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Söderort: Farsta vid OKQ8 

Beskrivning av mätplatsen 

Norr om OKQ8-macken vid rondellen Farstavägen-Forshagagatan. Här används Multihogen på ena 
sidan vägen (höger sida i riktning mot rondellen) och Lundberg på den andra sidan. Mätningar och 
observationer görs på gång- och cykelvägarna på båda sidor om bilvägen.  

SOBO-mätningar görs i följande två punkter (se Figur 81): 

 FM: Norr om rondellen vid OKQ8-macken, på sidan där Multihog används, i höjd med 
elskåpet på andra sidan. Tvärlutningen är ca 1,9 procent, mot bilvägen och längslutningen är 
ca 2,3 procent i riktning mot Farsta. Texturen på ytan är 0,65 mm. 

 FL: Vid elskåp norr om rondellen, på sidan där Lundberg/Wille används. Tvärlutningen är ca 
2,2 procent, mot bilvägen och längslutningen är ca 1,8 procent i riktning mot Farsta. Texturen 
på ytan är 0,62 mm.   

Figur 81. Mätplatser i Farsta vid OKQ8. FL vid elskåp bredvid bilen i bild tv. FM på andra sidan 
vägen (th). 

Väglagsobservationer görs på en 50-meterssträcka från FL (Lundbergs-sidan) samt på motsvarande 
50-meterssträcka på andra sidan vägen, FM (Multihog-sidan). 

Friktionsmätningar görs på ”Lundbergssidan”, mitt i cykelbanan, från bortre kanten av elskåpet (vid 
FL) fram till en sten ca 50 meter bort (eller tills lagringsutrymmet tar slut i höjd med en trapp efter 
järnvägsbron). Slutet av sträckan går i nedförslut, vilket kan påverka mätningen. På ”Multihogsidan” 
påbörjas friktionsmätningen i höjd med elskåpet på andra sidan, dvs. i höjd med ett av träden i 
mittrefugen – ta sikte på skarv i kantstenen som ligger ”i linje” med de andra två riktmärkena. 
Mätningen avslutas i höjd med stolpe strax innan där cykelvägen ansluter till vägen, eller då 
lagringsutrymmet tar slut precis där järnvägsbron börjar. Även på denna sida går slutet av sträckan i 
nedförslut, vilket kan påverka mätningen. 

Genomförda fältmätningar 

Tisdagen den 28 januari 2014 

Åker tillbaks mot Farsta för att hitta en till mätplats i Söderort. Hittar en ny intressant plats vid OKQ8-
macken vid rondellen Farstavägen-Forshagagatan (se beskrivning av mätplatser).  Här har de använt 
Multihogen på ena sidan (höger sidan i riktning mot rondellen) och Lundberg med Falköpingsspridare 
på den andra sidan. Visuellt ser man en skillnad mellan de båda sidorna genom att det är tydliga 
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saltränder och våt barmark på Lundbergs-sidan och inget överblivet salt på en något torrare yta på 
Multihog-sidan. 

Vi parkerar vid kantstenen i ett halvt ”extra körfält” och gör en SOBO-mätning (i höjd med där extra 
körfält tar slut innan rondellen – resultaten redovisas i Figur 83) och tar några WDS-prover på 
Multihog-sidan. Tar proverna i höjd med elskåpet, två prover på cykelbanan och två prover på 
gångbanan.  

Vänder i rondellen för samma procedur på andra sidan. Här kör vi upp med bilen på gc-vägen och 
stannar precis intill ett elskåp och gör en SOBO-mätning där (resultaten redovisas i Figur 83). Tyvärr 
börjar elförsörjningen att krångla och det krävs många omstarter innan vi lyckas få några WDS-
prover: 3 på cykelbanan (2 där vi ser att det är mycket salt ”worst case” + en mer ”slumpmässigt”) och 
två prover mitt på gångbanan. 

Färdiga ca 16.15 och kör via södra länken mot Bergslagsplan. 

Onsdagen den 29 januari 2014 

Efter lunchpaus i Farsta-centrum åker vi till mätplatsen vid OKQ8-macken, kl. 14.10. Ytan på gång- 
och cykelbanan på Lundbergssidan är våt med synliga saltkorn medan ytan på Multihogsidan är torr 
men ser liksom ”rimmad” ut, dvs. ytan är vitaktig av många mycket små saltkristaller (se Figur 11, på 
sidan 21). Mäter två friktionsprofiler på vardera sidan om bilvägen (se beskrivning av mätplatser). Då 
strömförsörjningen i bilen helt lagt av, får vi gå in på macken och låna ett uttag för att kunna ladda ur 
friktionsdata. Vid den andra upprepade mätningen på Multihog-sidan räcker datalagringen inte riktigt 
hela sträckan utan mätningen avslutas cirka fem meter för tidigt.  

Figur 82. Ytan på Lundbergssidan är våt med synliga saltkorn (tv) medan ytan på Multihog-sidan är 
torr men ser ”rimmad” ut (th). 

Efter friktionsmätningarna mäter vi en SOBO-profil på vardera sidan vägen, i höjd med elskåpet (se 
Figur 24, på sidan 29). En äldre herre som passerar när vi mäter på Multihog-sidan säger att det brukar 
vara torrt på den sidan, medan det oftast är vått på den andra sidan vägen där Lundberg kört. Han 
uppger att han brukar promenera där varje dag. 

Är färdiga först kl. 15.15 och inser då att vi inte hinner åka tillbaks för en ytterligare friktionsmätning 
på Bergslagsplan.  
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Figur 83. SOBO-mätning i Farsta 28–29 januari, 2014. Multihogsidan till vänster, och Lundberg till 
höger. Saltmängden troligtvis underskattad på Lundbergsidan, då där finns olösta saltkorn vid båda 
tillfällena. 

Måndagen den 10 februari 2014 

Mäter en friktionsprofil och en SOBO-profil (resultaten redovisas i Figur 84) på vardera sidan vägen, 
dvs. en på ”Lundbergssidan” och en på ”Multihogsidan”. Vi tar lite längre friktionsprofiler denna gång 
och mäter tills datalagringen tar slut: från elskåp till strax innan bron på FM-sidan och till trapp under 
bron på FL-sidan. Det ligger lite grus på båda sidor, framförallt på FM-sidan, vilket kan ha påverkat 
friktionen negativt. Gruset verkar ha sprätt upp från vägen. När vi sedan frågade föraren om detta, sa 
han att andra entreprenörer felaktigt sandade gc-vägen efter ett snöfall. PEAB har sedan sopat bort 
grus från gc-vägen till den intilliggande bilvägen, där bilarna sedan sprätter tillbaks gruset upp på 
gc-banan igen.  

Vi blir färdiga i Farsta ca kl 17 och åker då vidare mot Västerort. Eftersom det ser ut att vara långa 
köer i filen mot Söderledstunneln, väljer vi istället att åka genom centrum – framme vid Bergslagsplan 
ca 17.40. 

Tisdagen den 11 mars 2014 

Lämnar hotellet kl. 05.25 och åker till Farsta där vi är framme på tio minuter. Vi börjar mäta på 
Multihog-sidan. Vi hade tänkt mäta endast restsaltmängden, men ser att det är lite frostbildning intill 
kanten på gångbanan (mot gräskulle) och väljer därför att först mäta friktionen där. Under tiden jag 
mäter kommer Micke körande med Multihogen för att salta ytan. Han kör på gångbanesidan och 
sprayar utåt mot cykelbanan. Han sopar inte denna gång, utan saltar bara. Micke stannar och berättar 
att de har bestämt att sopa varannan dag vid tillfällen då det inte snöat. Vissa sträckor där det ramlar 
ner mycket kvistar från intilliggande träd eller som är skräpiga/smutsiga av andra anledningar, sopar 
de dock varje dag.  

Micke berättar vidare att nackdelen med Multihogen, som har både borste och plog i kombination, är 
att det är svårt att komma nära intill kanterna med borsten, eftersom plogbladet tar så mycket plats. 
Micke säger också att det går att ställa in spridaren på olika spridarmängder (upp till 21 g/m2) och att 
han brukar ha den inställd på 10 g/m2. Irländarna som levererat utrustningen har reagerat på den lågt 
inställda mängden, men de använder Multihogen främst på flygfält. 

När Micke åkt vidare, mäter vi en andra friktionsprofil – denna gång på cykelbanan, i samma linje som 
igår och vid tidigare mätningar. Mäter en SOBO-profil (se Figur 84, t.v.) innan vi åker över till andra 
sidan. 
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Figur 84. SOBO-mätning i Farsta 10–11 februari. Multihog till vänster och Lundberg till höger. 
Saltmängden troligtvis underskattad på Lundbergsidan den 11 februari, då där finns olösta saltkorn i 
tydliga saltränder. 

På Lundbergs-sidan ligger det mycket synligt salt. Vi hoppar över friktionsmätningen eftersom 
väglaget är våt barmark, vilket vi mätt på flera gånger tidigare. Vi mäter en SOBO-profil (Figur 84, 
t.h.) och en WDS-profil (med samma intervall som SOBO-mätningen), eftersom det ligger så mycket 
olöst salt på ytan. Vi tar också tre ”maxprover” med WDS:en, där vi väljer ut synliga ”saltkluttar” att 
mäta på (se Figur 21, på sidan 28). Jämförelsen mellan SOBO och WDS visar mycket god 
överrensstämmelse utom i några punkter där WDS:en visar på högre värden (se Figur 22, på sidan 28). 
Särskilt tydligt blir skillnaden då WDS:en medvetet placerats på tre av de ”saltkluttar” som låg i 
närheten av mätprofilen. Saltmängden blir då i de fläckarna i storleksordningen 100–200 g/m2 istället 
för runt ca 10–20 g/m2 
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Bilaga 2. Valideringsmätningar 

Valideringsmätningar av spridarutrustningarna gjordes vid två tillfällen, inför respektive i slutet av 
vintersäsongen. Syftet med mätningarna var att kontrollera hur väl den inställda spridningsmängden i 
fordonen stämmer överens med den faktiska mängden som spridarna lägger. Mätningarna gjordes på 
en uppställningsplats för arbetsfordon på inhägnat område. 

Vid det första mättillfället, den 15 oktober 2013, placerades 33 petriskålar ut i tre rader och 11 
kolumner. Vid den första fordonspassagen, omgång 1, placerades skålarna enligt Figur 85 och täckte 
då en total bredd på 6 meter (c), med ett inbördes avstånd på 50 cm (a) samt utrymmen för fordonens 
hjul på 1 meter (b). 

 

Figur 85. Placering av petriskålar för valideringsmätning av saltspridarna, omgång 1. 

Vi såg direkt att det mesta av saltlösningen landade i mittenskålarna och valde därför att flytta in de 
yttersta kolumnernas skålar till mitten inför de följande mätomgångarna för att få mer noggranna 
mätvärden. Skålarna placerades då enligt Figur 86 och täckte istället en total bredd på 5 meter (c), med 
ett inbördes avstånd på 50 cm (a) i de yttre kolumnerna och på 25 cm (d) i mittenkolumnerna samt 
utrymmen för fordonens hjul på 1 meter (b). Vid det andra mättillfället, den 11 mars 2014, placerades 
18 petriskålar ut i två rader och 9 kolumner, enligt Figur 85, men utan rad C och kolumnerna 1 och 11. 
Skålarna täckte då en total bredd på 4,5 meter (c), med ett inbördes avstånd på 40 cm (a) och 
utrymmen för hjulen på 1 meter (b). Avståndet mellan raderna var ungefär 50 cm vid båda 
mättillfällena. 

 

Figur 86. Placering av petriskålar för valideringsmätning av saltspridarna, omgång 2 och 3.  

Förarna försökte köra med hjulen i de större mellanrummen (b) mellan skålarna, i normal hastighet 
med spridaren på (se Figur 6 på sidan 18). Vid det första tillfället, den 15 oktober 2013, mättes 
saltmängden från tre olika utrusningar/inställningar (se Tabell 6) och vid det andra tillfället, den 11 
mars 2014, från fyra olika utrusningar varav en spred sand (se Tabell 7). Efter varje fordonspassage 
samlade vi in petriskålarna och placerade ut nya och innehållet i varje skål analyserades senare i VTIs 
laboratorium. Inför det andra mättillfället hade vi specialtillverkat hållare till Petriskålarna (t.ex. Figur 
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90). Saltmängden i respektive skål bestämdes genom att lösa upp saltet med en känd mängd destillerat 
vatten och mäta konduktiviteten. För att kvantifiera mängden sand (massa) i mätserie tre, andra 
valideringstillfället, vägdes också varje skål innan saltanalysen. 

Tabell 6. Fordon, utrustningar och inställningar vid valideringsmätningarna den 15 oktober, 2013.  

Nr. Fordon Spridare Inställd mängd Spridarbredd Övrigt 

1 Lundbergare 
6200 LSE 

Falköping, 
tallrik 

21 g/m2 saltlösning 3 meter Kasta vänster 

2 Lundbergare 
6200 LSE 

Falköping, 
tallrik 

21 g/m saltlösning 3 meter Kasta mitten 

3 Wille 655 Schmidt, tallrik 25 g/m2 saltlösning 3 meter Kasta mitten 

 

 

 

Figur 87. Uppmätt saltmängd vid valideringsmätningar den 15 oktober, omgång ett. Genomsnittlig 
giva på ett tvärsnitt över cykelbanan blir 5 gram salt (ren NaCl, exklusive eventuell lösning) per 
löpmeter. 

Den totala saltmängden som fångats upp i skålarna beskrivs av ytan under kurvan i respektive diagram 
(t.ex. Figur 87). Vid båda mättillfällena var de uppmätta saltmängderna i samtliga fall lägre än inställd 
saltmängd på spridaren. Tallriksspridarna från Falköping resulterade i en total giva av fem gram per 
löpmeter. Med en spridningsbredd på tre meter motsvarar det knappt två gram per kvadratmeter. Det 
är mindre än hälften av de ca fem gram man förväntar sig vid spridning av 21 g/m2 mättad saltlösning. 
Något bättre överensstämmelse mellan uppmätt och inställd mängd var det möjligen för spridarna som 
spred saltlösning med munstycken (dysor). Där blev resultatet tre gram per löpmeter för den som spred 
med tre raka dysor respektive fem gram per löpmeter för den som spred med tre raka plus en som 



VTI notat 28-2015  87 

spred åt vänster (Figur 92). Förväntad mängd NaCl när man sprider 10 gram per kvadratmeter med 23-
procentig lösning i tre meters bredd är ca sju gram per löpmeter. 

Analys av saltkoncentrationen vid den första omgångens tester visade att lösningen inte var mättad 
utan höll en koncentration på 18,5 procent NaCl. Detta förklarar naturligtvis till viss del varför de 
uppmätta saltmängderna var mindre än förväntat. 

Nu är det för få observationer för att kunna uttala sig om skillnader mellan spridarna. Man skulle 
också kunna tänka sig att man provar dem i skarpa lägen i fält som komplettering till testerna på Peabs 
bakgård. 

 

 

Figur 88. Uppmätt saltmängd vid valideringsmätningar den 15 oktober, omgång två. Genomsnittlig 
giva på ett tvärsnitt över cykelbanan blir 5 gram salt (ren NaCl, exklusive eventuell lösning) per 
löpmeter. 
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Figur 89. Uppmätt saltmängd vid valideringsmätningar den 15 oktober. Omgång tre. 
Genomsnittsgivan på ett tvärsnitt över cykelbanan blir 3 gram salt (ren NaCl, exklusive eventuell 
lösning) per löpmeter. 

 

Tabell 7. Fordon, utrustningar och inställningar vid valideringsmätningarna den 11 mars, 2014.  

Nr. Fordon Spridare Inställd mängd Övrigt 

1 Lundbergare 
6200 LSE 

Falköping, 
tallrik 

5 g/m2 torrt salt + 3 g/m2 saltlösning  

2 Mulitihog Dysor 10 g/m2 saltlösning 3 raka + 1 vänster 

3 i.u. i.u. Sandning + salt Se Figur 95 

4 Mulitihog Dysor 10 g/m2 saltlösning 3 raka 
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Figur 90. Spridning av befuktat salt med Falköpings tallriksspridare (omgång 1), vid 
valideringsmätningar den 11 mars, 2014. 

 

 

Figur 91. Uppmätt saltmängd vid valideringsmätningar den 11 mars, omgång 1. Genomsnittsgivan på 
ett tvärsnitt över cykelbanan blir 5 gram salt (ren NaCl, exklusive eventuell lösning) per löpmeter. 
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Figur 92. Spridning av saltlösning med dysor på Multihog (omgång 2). vid valideringsmätningar den 
11 mars 2014. 

 

 

Figur 93. Uppmätt saltmängd vid valideringsmätningar den 11 mars, omgång 2. Genomsnittsgivan på 
ett tvärsnitt över cykelbanan blir 5 gram salt (ren NaCl, exklusive eventuell lösning) per löpmeter. 
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Figur 94. Uppmätt saltmängd vid valideringsmätningar den 11 mars, omgång 4. Genomsnittsgivan på 
ett tvärsnitt över cykelbanan blir 3 gram salt (ren NaCl, exklusive eventuell lösning) per löpmeter. 

 

Figur 95. Spridning av sand vid det andra tillfället av valideringsmätningar 

 

 

Figur 96. Uppmätt sand- och saltmängd vid valideringsmätningar den 11 mars, omgång 3. 
Genomsnittsgivan på ett tvärsnitt över cykelbanan blir 20 gram sand och ett halvt gram salt (ren 
NaCl, exklusive eventuell lösning) per löpmeter. 

Insamlingen av sandningssanden och analys av både sandmängd och saltmängd visade att den totala 
sandmängden blev 20 gram per löpmeter och saltmängden ett halvt gram per löpmeter. Detta 
motsvarar en saltinblandning på 2,4 procent i sanden. Den i Stockholm gängse saltinblandningen i 
sandningssand är 3 procent, enligt uppgift från Trafikkontoret. 
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Bilaga 3. Förarprotokoll vintern 2013/14 – mall 
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Bilaga 4. Väglagsprotokoll 

 



96  VTI notat 28-2015 

 

Instruktioner: 
 
Väglagsbeskrivningen skall gälla cykelvägen på en ungefär 50 m lång sträcka, där observations-
punkten utgör mittpunkt! Den observerade sträckan identifieras med en nummer som anges i 
kolumn 1. Datum anges i kolumn 2 och tiden ifylles, på 10 minuter när, i kolumn 3. 
 

1. Översiktligt väglag   
I kolumn 4 anges det översiktliga väglaget med B, I.S., S eller F, enligt anvisningarna nedan. 
 
Barmark (B):  Om cykelvägen till minst ¾ utgörs av barmark. 
 
Is-/snöväglag (I.S.): Om cykelvägen till minst ¾ är täckt av is, snö, rimfrost eller snömodd 

och om väglaget inte är mycket spårigt. 
 
Spårigt väglag (S): Om cykelvägen är täckt av ett is-/snöväglag, men påverkan av 

cykelhjul medfört att väglaget blivit mycket spårigt, så att 
beläggningen syns tydligt i hjulspåren, antingen som barmark eller 
genom tunn is, d.v.s. olika väglag tvärs vägen. Om beläggningen inte 
syns i hjulspåren är det översiktliga väglaget is-/snöväglag. 
Förekomsten av cykelspår ska då ändå anges i kolumn 14 och 15. 
 

Fläckvis väglag (F): Om cykelvägen har dels is-/snöväglag och dels synlig beläggning 
längs vägen. Den synliga beläggningen kan antingen vara bar eller 
täckt av ett tunt lager is. Om mer än ¾ av cykelvägen består av det ena 
väglaget anges bara detta väglag (B eller I.S.). 

 

2. Detaljerat väglag  
 
Barmark/Torr: Kolumn 5 ifylles med X om cykelbanan är bar och torr (sommarväglag). 
 
Barmark/Fuktig: Kolumn 6 ifylles med X om körbanan är bar och fuktig. Det stänker inte 

märkbart om en cykel som färdas på sträckan. Inget vatten står på 
cykelvägen. 

 
Barmark/Våt: Kolumn 7 ifylles med X om körbanan är bar och våt. Det stänker om en 

cykel som färdas på sträckan. Vatten syns på cykelvägen någonstans. 
 

Tjock is: Kolumn 8 ifylles med X om cykelvägen är täckt av ett islager av sådan 
tjocklek, att slitlagret inte syns. 

 
Packad snö: Kolumn 9 ifylles med X om cykelvägen är täckt av packad snö. Kan skiljas 

från tjock is genom att färgen är vitare. 
 
Tunn is: Kolumn 10 ifylles med X om cykelvägen är täckt av ett lager av is, som är 

så tunt att asfalten syns. 
 
Rimfrost: Kolumn 11 ifylles med X om cykelvägen är täckt av ett rimfrostlager. 

Färgen på detta är vanligtvis vitt. 
 



VTI notat 28-2015  97 

 

Lös snö: Cykelvägen är täckt av ett löst lager snö. Lös snö går att skrapa bort från 
vägytan med fingrarna medan packad snö kräver att man tar hjälp av ett 
redskap. Snölagrets ungefärliga tjocklek i centimeter ska anges i kolumn 12.

 
Snömodd:  Med snömodd avses snö som fått sådan konsistens att den inte packas. 

Moddlagrets ungefärliga tjocklek i centimeter ska anges i kolumn 13. Även 
snöslask ingår i snömodd. 

 

3. Väderförhållanden och övrig information 

Förekomst av  
Cykelspår:  Vid förekomst av cykelspår när det översiktliga väglaget är antingen ”Is-

/snöväglag eller ”Spårslitage”, anges i kolumn 14 antalet (1 till 3) tydliga 
spår av cykelhjul. Finns fler än 3 tydliga spår anges M (”många”) i 
kolumnen. Ange även bredd, i cm, i kolumn 15, på det bredaste spåret!  

 
Ojämnheter: Kolumn 16 ifylles med X om det i en yta av tjock is eller packad snö har 

uppstått kraftiga ojämnheter, t.ex. frusna fot- och cykelspår, hyvelspår, 
”potthål” eller vågbildning tvärs vägen. Typen av ojämnhet ska sedan anges i
kolumn 29. 

 
Sand: Om sandningssand eller –grus är synligt på ytan ska antingen kolumn 17 

eller 18 markeras med X. Är mängden grus lagom, så att en friktionshöjning 
uppnås, ska kolumn 17 markeras. Är mängden grus riklig (mer än vad som 
egentligen behövs) så att en friktionssänkning fås, markeras kolumn 18. 

 

Väder 
Snöfall: Kolumn 19 markeras med ett X vid lätt snöfall, då snö inte samlas på vägen.
 

Kolumn 20 markeras med ett X vid måttligt snöfall, då snön samlas på 
vägen, men sikten ej är nedsatt. 

 
Kolumn 21 markeras med ett X vid tätt snöfall, då snön samlas på vägen 
och sikten är nedsatt. 
 

 
Regn: Kolumnerna 22 till 24 markeras med ett X vid regn av olika intensitet. Vid 

underkylt regn markeras emellertid kolumn 25. 
 
Dimma: Vid dimma markeras kolumn 26 med ett X. 
 
Temperatur: Lufttemperatur och vägytans temperatur (om den mäts) anges i kolumn 27 

respektive 28. 
 

Tilläggsinformation 
All övrig information, förtydliganden eller speciella iakttagelser, som inte framgår av protokollets 
huvuddel ska anges i kolumn 29. Exempelvis bör det noteras om en liten andel is-/snöväglag 
förekommer trots att det översiktliga väglaget är ”barmark”.



98  VTI notat 28-2015 

 

 

 
 

Lager-på-lager-väglag: Om lös snö eller snömodd förekommer men ovanpå tjock is, packad 
snö eller tunn is, anges båda väglagen. Exempelvis anges 2 cm snö 
ovanpå packad snö med X i kolumn 9 och 2 i kolumn 12. I kolumn 29 
anges då ”12 på 9”. 

 
 

Väglagbedömningen schematiskt: 
 
 

Barmark

Is-/snöväglag

Spårslitage

Fläckvis väglag

Ytterligare detaljer

Väglaget i och 
 utanför fläckarna 

ska anges

Väglaget i och 
utanför spåren 

ska anges

Slask

Lös snö

Rimfrost

Tunn is

Packad snö

Tjock is

Våt

Fuktig

Torr

Översiktligt väglag Detaljerat väglag
Väderförhållanden och

övrig information
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