
NOEN VIKIIGE NEGATIVE SIDE.JLVED SINTEF-RAPPORTEN

Sintefrapporten Uuleholder veldig mange tall og detaljeundersøkelser. Alt er basert på vegvesenets egne
Doteringer og tallmateriale.
Det kan derfor ikke hevdes at undersøkelsen er upartisk, langt fra kritisk til veisaJtingens s,ikaltc fordeler.
Allerede fm undersøkelsens forord er ordvalget preget av "fordelene" med saltingen.
Vegvesenets hensikt har vært å bevise veisaltingen's fortreffelighet og fot li styrke sin "policy" i denne saken.
Vi i "aksjon mot veisalting iMolde" vit her trekke fram de viktigste negative og tvilsonune sidene ved
undersøkelsen.

Den aller støme svakheten iundersøkelsen, noe som også Sintef selv sier er "at det ikke har vært mulig å
sammenligne den samme eller to identiske veistrekninger før og etter at saltingen tok tit", noe som hadde vært
det ideelle utgangspunkt.
Det er riktignok brukt Iloen få km. usaltet vel som "kontrollstrekning" men hovedsakelig er forskjelJen
mel10m saltet og usaltet vei foretatt på de samme strekninger men med en konstruert faktor for "usaltet vei",
als! hvor mange antatte ulykker det sannsynligvis hadde vært på denne veien dersom det ikke hadde vært
saltet. Denne faktoren er et produkt av en matematisk beregning der det er tatt hensyn t1l bl.a ulykkestall pr. i
dag, pr. sommer, data fra andre usaltede veier O.S.v. Det tallet som framkommer kalles for "forventet
ulykkesfaktor", aIså forventet antall ulykker det ville ha va:rt på strekningen dersom denne ikke hadde vært
saltet.

Dette blir etter vår mening orntrc11t det sanune som å bestemme høyden på et hus i mørke med å måle et annet
av en annen type som er belyst. For oss virker det som om at denne "forventet faktoren" er skrudd i været der
det har vært nødvendig for å fAgevinst i saltets favør.

Undersøkelsen preges også, tross den store mengden data og tall av mye "synsing" og "antagelser" noe som
sanunen med den konstruerte "forventet faktoren" lett kan føre til at den konstruerte gevinstprosenten ikke
trenger å ha så mye med virkeligheten å gjøre.

Aksjonen "Stopp vegsaltlngen Vestfold" med Jan E. Ganhol i spissen har f.eks. regnet på det samme
"problemet" med tall fm offesiell statistikk og funnet ut at veisaItingen krever omtrent 40 ek$tr~ dødsoffer i
året.

Vi i "aksjon mot veisalting i Molde" har ikke lagt oss flate for denne undersøkelsen da vi ikke er sikre nok på
beregningsmåten.
Men denne Garshol er ingen tosk, så vi blir Ikke forundret om tallet viser seg å være riktig.

I Norge skjer det ca. 8600 politirapporterte personskadeulykker hvert år og ca 22% av disse på vinterføre. For
1988 ble det registrert en økning av ulykker på 3% fra før til etter salting, og en kan allerede her lure på
hvorfor saJtingen fortsatte ( 3 side V og 3 side 21).

I en sammenligning av ulykker fra før til etter salting (91 • 93) viser at det har vært en økning av ulykker med
sykkel (87%), moped/me (36%), buss (3%), tunge kj.tøy u. henger (2%), vogntog (I7%) og "andre kjøretø}'
(58%). Dette er alvorlige tendenser som vi hAper veimyndighetene tar til etteretning. ( 1 side 42 )

Undersøkelsen sier også et
Saltingen har hatt liten effekt på kollisjoner i kryss, møteulykket, påkjørsel av fotgjengere og på "eneulykker"
forøvrlg. ( J side 28 )
På saltet vei er også påkjøringsulykker bakfra øket ( 2 side 44 )
Undersøkelsen kan ikke forklare årsakene til alle disse ulykkesøkningene.
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