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Salting og trafikksikkerhet

Vi viser til deres brev av 05.06.2008 der vi avslutningsvis inviteres til å komme med konstruktive innspill. Den invitasjonen takker vi for og vil gjerne benytte oss av. Vi har tro på at våre synspunkter er så viktige at de ikke bare bør legges merke til, men også innlemmes i etatsprosjektene for å øke kvaliteten og troverdigheten av disse. 

Vi skjønner at Vegdirektoratet har store forventninger til SaltSMART prosjektet, men vi deler ikke disse forventningene så lenge prosjektet er basert på -  og skal evalueres etter de samme metodene som tidligere. For å belyse vår skepsis, vedlegges vår korrespondanse med SINTEF. Vårt siste brev står fortsatt ubesvart. Det gjør også vårt brev til Vegdirektoratets teknologiavdeling som hadde samme ordlyd som det første brevet til SINTEF. 

I forbindelse med forskning på skiglid er det gjennomført utallige målinger av elektrisk konduktivitet i naturlig og kunstig snø i innland og havnære områder der spesielt mengden av Na+ og Cl- ioner i snøen har vært studert. Fra denne forskningen vet man mye om frysing av skiløyper samt at kunstsnøsåler har mye større motstand mot nedsmelting enn natursnø/-is.

I SaltSMART prosjektet skal man f.eks. salte bare i hjulsporene. Da vil saltvann sprute utover tilstøtende snø- og isdekke mellom og utenfor hjulsporene der det vil bli meget glatt. Samtidig vil smeltevann fra tilstøtende snø- og isdekke vanne ut saltlaken i sporene som dermed plutselig kan fryse til svart, usynlig og slitesterk is. Vi kan forutse at det vil skape livsfarlige kjøreforhold i gitte situasjoner, men analysen av resultatene med SINTEF’s metode vil ikke kunne fange opp dette fordi formelen er feil. Det vil dessuten ta tid å skaffe tilstrekkelig statistisk materiale, dvs. mange nok må skades og drepes i trafikken før statistikerne kan avgi sin konklusjon etter forsøket. Vi ville ha brukt teknologisk kunnskap til å rettlede forsøkene og dermed spart liv og helse og nådd målet raskere. Riktig anvendt statistikk kan registrere avvik, men aldri forklare mekanismene bak det som skjer. Det kan man med teknologisk kunnskap og dermed også forutse hva som vil skje. Slik kunnskap besitter ikke SINTEF i dag.

Trening i å kjøre på vintervei hjelper ikke på saltblandet snø som har en helt annen fasthet og fysikk. Skiløpere mestrer heller ikke kunstsnø og natursnø like godt.

Er man uvant med å kjøre på snøføre, reduserer man farten. Det er helt i tråd med Vegdirektoratets eget postulat om at det er farten som dreper. Hvis man tror veien er bar pga. salting, øker man i stedet farten. 

Vi vil ha slutt på veisaltingen fordi vi mener at den dreper mennesker, materiell og miljø. Det er en spissformulering. Sagt på en annen måte gir veisalting nedsatt trafikksikkerhet, store skader på kjøretøy og vei-installasjoner og omfattende miljøskader. I deres brev er temaet trafikksikkerhet. Det er mange momenter å gripe fatt i, men vi vil i denne omgang begrense oss til å gi uttrykk for våre synspunkter på gjennomførte undersøkelser omkring salting og trafikksikkerhet. 

Generelt om statistiske undersøkelser

· Man har en hypotese, dvs. en antagelse/tro om hvordan noe "henger sammen".

· For å få bekreftet hypotesen foretas en sammenligning av noe.

· Man etablerer et testområde og et kontrollområde. I testområdet gjør man en forandring, i kontrollområdet ingen forandring. 

· Testområde og kontrollområde sammenlignes.

Undersøkelser om veisalting. Vegdirektoratets framgangsmåte (SINTEF-undersøkelsen)

· Hypotese: Antall ulykker reduseres når veiene saltes.

· Testområde: Svart vei opprettholdes ved salting.

· Kontrollområde: Vintervei opprettholdes med vanlig vinterdrift.

· Sammenligning av antall ulykker før og etter at saltingen startet gir en forskjell i saltets favør. Her har man imidlertid tatt med at dersom ulykkestallet i kontrollområdet øker i undersøkelsesperioden, anses dette som en trend i tiden som også skal komme testområdet til del. Man sier altså at det er en positiv trend i testområdet selv om ulykkestallet stiger der.

· Denne forskjellen tolkes som om salting gir bedre trafikksikkerhet. Dermed har man funnet det man leter etter. 

Men denne framgangsmåten er feil! Hvorfor? Det er flere årsaker til det:

· Kontrollområdet skal være uten noen som helst påvirkning fra testområdet, både når det gjelder kjørestil og saltpåvirkning på kjøretøyet. Et slikt område finnes ikke i dag med unntak av Øst-Finnmark. I kontrollområdet skal ikke dekkene være påvirket av kjøring på saltet vei, snødekket skal ikke være tilført saltrester, jfr. forskningen på skiglid, og bremsevirkningen (og dermed ABS, ASP og ESP) skal ikke forringes av salt. Det er umulig å unngå. 
· Kjørestilen i kontrollområdet påvirkes av kjøring på nærliggende saltet vei. På bar vei kjører man mer avslappet og fortere. Det bekreftes av mange ulykker på den første høstsnøen. Det krever tid å omstille seg til vinterkjøring. 

Vi hører argumentasjonen om at salting er en uovertruffet metode i vinterdriften, men vi mener effekten av- og muligheten for videreutvikling av utstyr for isriving ikke har vært tilstrekkelig vurdert. Under Vinterdagene på Beitostølen ble en finsk piggtrommel demonstrert. Vi har sett den i bruk på E6 i Tana i vinter og mener metoden har et stort forbedringspotensiale.

Avslutningsvis kommer vi til asfaltødeleggelsene som veisaltingen forårsaker og som igjen medfører ekstra trafikkulykker på sommerføre fordi etterslepet i reasfalteringen blir stadig større. Saltingen gir stadige tine- og frysesykluser i det øvre veilaget, mens det er tele lengre nede i veikroppen. Dette medfører regelmessige teleløsninger hele vinteren med ustabilt underlag, og asfalten brekkes i stykker av tungtrafikken.

Vi forstår godt at bevilgningene til veiformål langt fra tilfredsstiller utfordringene som Vegdirektoratet står overfor og at det derfor er fristende å ty til salting som en billig brøytemetode, men vi mener at man i denne sammenhengen ikke har vurdert det totale kostnadsbildet og at man gjennom veisalting belaster samfunnet med ekstra og uante kostnader til reparasjon etter saltets ødeleggelser. Noen slike skadevirkninger kan ikke engang kostnadsvurderes, langt mindre gjenopprettes.

Vi mener at gjennomførte undersøkelser omkring salting og trafikksikkerhet ikke kan brukes som begrunnelse til å fortsette med saltingen, og vi tar gjerne del i det videre arbeidet med forbedring av trafikksikkerheten på en miljøvennlig måte. 

Vi har studert en del av rapportene fra Havarikommisjonen og gitt innspill i de tilfellene der salting åpenbart har vært en medvirkende ulykkesårsak.
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