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Sammendrag

Hvert ar er det et stort antall elgulykker pa
norske veier som resulterer i store kostnader
for samfunnet. P4 enkelte strekninger med
svaert mange elgulykker er det pnskelig

med avbgtende tiltak som reduserer antall
ulykker. Resultatene i denne rapporten viser at
midlertidig nedsatt fartsgrense ikke er
samfunnspkonomisk Ipnnsomt pa de
strekningene som ble analysert grunnet store
kostnader knyttet til tap av tid. Resultatene fra
denne rapporten gir noen fgringer for bruk av
nedsatt fartsgrense som avbgtende tiltak mot
elgulykker: 1) For at tiltaket skal veere lpnnsomt
ma det veere en meget hoy tetthet av
elgkollisjoner, 2) for 8 minimere
tidskostnadene bor tiltak som pavirker farten
begrenses sa mye som mulig til de periodene
med hoyest risiko for elgulykker og 3)
avbotende tiltak med hoyere
investeringskostnad, men som ikke medforer
redusert hastighet kan vaere mer
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of accidents is desirable. The results of this
report show that temporarily reduced speed
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Sammendrag

Elgulykker pafgrer samfunnet store kostnader gjennom personskader, materielle skader,
administrative kostnader i tillegg til etiske problemer knyttet til dyrelidelser. Enkelte
veistrekninger har svaert mange elgkollisjoner, og pa slike strekninger vil det vaere gnskelig
med avbgtende tiltak for a redusere antall ulykker. | denne rapporten er det undersgkt om
midlertidig nedsatt fartsgrense er et samfunnsgkonomisk lgnnsomt avbgtende tiltak mot
elgulykker.

Den samfunnsgkonomiske effekten av nedsatt fartsgrense med 10 km/t og 20 km/t ble
undersgkt pa 11 strekninger. Strekningene er mellom 1 km og 12.5 km, hadde hgy tetthet av
kollisjoner med elg, ingen operative avbgtende tiltak og har i dag en fartsgrense pa enten 90
km/t eller 80 km/t. Effektene tiltaket har pa skadekostnader, miljgforhold, tidskostnader og
oppsetning av skilt ble beregnet for & bestemme om tiltaket er samfunnsgkonomisk lgnnsomt.

Resultatet av nytte-kostnadsanalysen viste at midlertidig nedsatt fartsgrense ikke var
samfunnsgkonomisk lgnnsomt, hverken med 10 km/t eller 20 km/t redusert fartsgrense pa
noen av strekningene. Nedsatt fart forer til betydelig nytte gjennom reduserte skadekostnader,
men ikke nok til & veie opp for tidskostnadene knyttet til lengre reisetid. Strekningen i
Skanland kommune var naermest a veere samfunnsgkonomisk lgnnsom, der tiltaket koster
samfunnet 88 111 kr per ar. Pa denne strekningen vil midlertidig nedsatt fartsgrense vaere
lannsomt dersom 10 km/t lavere fartsgrense farer til 45 % nedgang i antall ulykker. For 8 av
11 strekninger vil selv ikke 100 % reduksjon i antall ulykker fare til at tiltaket er
samfunnsgkonomisk Ignnsomt.

Resultatene fra denne rapporten gir noen faringer for bruk av nedsatt fartsgrense som
avbgtende tiltak mot elgulykker: 1) For at tiltaket skal vaere lgnnsomt for samfunnet ma det
vaere meget hgy tetthet av elgkollisjoner pa strekningen med nedsatt fartsgrense, 2) for a
minimere tidskostnadene bgr tiltak som pavirker farten begrenses sa mye som mulig til de
periodene med hgyest risiko for elgulykker og 3) avbatende tiltak med hayere
investeringskostnad, men som farer til mindre kostnader knyttet til tap av tid kan vaere mer
konstandseffektivt pa lang sikt.
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Introduksjon

Hvert ar er det et stort antall ulykker som involverer vilt og kjaretay i Norge, i 2018 ble 2 460
elg pakjert i trafikken (Hjorteviltregisteret, u.ad.). Ulykkene medfarer blant annet tap av
menneske- og dyreliv, personskader, materielle skader, tap av jaktmuligheter og lidelser for
dyr. Av viltulykkene er det kollisjoner med elg som far de mest alvorlige konsekvensene.
Arsaken til dette er elgens starrelse, en voksen elgokse kan veie opptil 700 kg og ei elgku
opptil 400 kg (Langvatn, 2019). Studier utfagrt av Messelt (1994) og Almkvist m.fl. (1980) i
Hedmark tyder pa at risikoen for personskader er 12 ganger starre i en kollisjon med elg enn
med andre hjorteviltarter. Undersgkelser fra USA viser at risikoen for & dg i en kollisjon med

elg er ca. 26 ganger sa stor som med en hjort (CDC, 2006).

Ut fra oversiktskart (f.eks. Hjorteviltregisteret.no) over registrerte elgulykker kan man tydelig
se at enkelte veistrekninger har spesielt hgy tetthet av ulykker. Pa slike strekninger vil det
veere gnskelig & iverksette tiltak for a redusere antall kollisjoner mellom kjgretgy og elg.
Eksempler pa tiltak som er blitt pravd er viltgjerder, fareskilt, vinterforing, viltspeil, rydding
av kantvegetasjon, viltreflektorer og senket fartsgrense. Erfaringer og studier har vist at flere
av tiltakene ikke oppnar gnsket effekt og det mangler fortsatt kunnskap pa hvor effektive
mange av tiltakene er (Skrutvold m.fl. 2017). Tiltak for a redusere viltpakjersler kan deles inn
i fire typer (Hgye m.fl. 2019):

e Tiltak som har som mal a endre fgreradferd

e Tiltak som har som mal & endre dyrenes adferd

o Kijgretgytiltak — tiltak som har som mal & redusere risikoen for pakjarsel eller
konsekvensene ved pakjarsel

e Skog og viltforvaltning — tiltak som har som mal & redusere vilt i nerheten av veien

Senket fartsgrense som avbgtende tiltak har som mal a endre fareradferden. Lavere fart gir
sjafar og dyr lengre tid til bade & oppdage en fare og reagere for a unnga kollisjon, i tillegg vil
skadegraden generelt reduseres med lavere fart. | trafikksikkerhetshandboken (Hgye m.fl.

2012) fremstilles virkningen av fartsgrenser pa trafikksikkerhet som vist i figur 1:



Endring av > Endring av »| Endring av ulykker,
fartsgrense gjennomshnittsfart skadde og drepte

Figur 1: Virkning av fartsgrenser pa trafikksikkerhet (Haye m.fl.,2012).

Det er gjort flere studier pa hvordan fart pavirker antallet og skadegraden av viltulykker. En
studie utfart i Sverige fant at 2 km/t lavere hastighet farer til 15 % reduksjon i elgpakjarsler,
mens 10 km/t lavere hastighet farer til 56 % reduksjon pa antall ulykker (Seiler, referert til i
Haye, 2012). En annen undersgkelse gjort i Main (USA) viste at en 8 km/t gkning i skiltet
fartsgrense gker sannsynligheten for en elgulykke med 35 % (Danks m.fl. 2010). Gunther
m.fl. (1993) fant at det er 50 % ferre viltkollisjoner pa veistrekninger der fartsgrensen er
under 70 km/t i forhold til de med fartsgrense over 70 km/t. | Sverige inntreffer 90 % av
elgulykker som resulterer i alvorlige skader eller dgdsfall pa veier med 80 km/t eller hgyere
fartsgrense (Krafft m.fl. 2011).

Den faktiske nedgangen av fartsniva som fglge av nedsatt fartsgrense vil variere mellom ulike
strekninger. Utforming av veien, veistandard, kjereforhold og sjafarenes oppfatning av fare
er faktorer som kan pavirke fartsnivaet og dermed effekten av et fartsreduserende tiltak. Ved a
sette ned skiltet fartsgrense fra 90 til 80 km/t forventes det at snittfarten endres fra 87,3 til
84,8 km/t, og ved nedskilting fra 80 til 70 km/t forventes det at snittfarten endres fra 77,7 til
75,1 km/t (Hgye m.fl. 2012). Hvilken effekt midlertidig nedsatt fartsgrense vil ha for
fartsnivaet pa elgutsatte strekninger vil pavirkes av i hvilken grad bilfgrer oppfatter at elgfaren
er reell. Med dagens praksis har fareskiltene som brukes mye langs norske veier vist liten
effekt pa lang sikt (Rodgers, 2004, Sullivan m.fl. 2004, Wildenschild m.fl., 2013. Dette kan
skyldes at skiltene brukes for ofte pa strekninger der faren for elgkollisjoner ikke er spesielt
hay, og at bilfarere derfor over tid ikke tar hensyn til skiltene (Hgye m.fl. 2012). For a
motvirke denne effekten ber skiltene kun vere aktive pa strekninger og i perioder der faren
for elgkollisjoner er spesielt hgy. Pa den maten gker sannsynligheten for at bilfarere forbinder
skilt som varsler elgfare med en faktisk gkning i sannsynlighet for & mate elg pa strekningen,

og at fgreradferden endres slik at antall elgulykker reduseres.

Det er flere faktorer som kan pavirke nar og hvor det er stor fare for & mate elg pa veien.
Sngdybde, temperatur, trafikkmengde, tidspunkt for trekk mellom sommer- og vinterbeite er
variabler som vil vaere med & bestemme hvor stor faren er for a mgte elg pa et gitt tidspunkt.

Flesteparten av elgulykkene skjer om hgsten og vinteren (Niemi m.fl. 2017). En mulig arsak



til dette er at det er energikrevende a bevege seg i sng, og det vil derfor vare lettere for elg a
forflytte seg pa veien (Wildenschild m.fl. 2013). Rolandsen m.fl. (2011) fant en tydelig
sammenheng mellom sngdybde og elgulykker i fylker med mye sng, men sammenhengen var
ikke like tydelig i fylker med lite sng. Elg kan forflytte seg mellom faste sommer- og
vinterbeiter som kan ligge mer enn 10 mil fra hverandre (hjortevilt.no, u.a.). Veistrekninger
som krysser vandreruten mellom beiter kan veere spesielt utsatt for ulykker i perioder der elg
trekker. Flest viltpakjarsler skjer i oktober mens faerrest skjer i april. Sannsynligvis kan dette
forklares med en kombinasjon av lysforhold, sesongtrekk pa vilt, jakttider, veer- og sngforhold
(Wildenschild m.fl. 2013). Dersom en stor andel av ulykkene pa en veistrekning skjer i lgpet
av en begrenset tidsperiode, bar tiltak som fareskilt og nedsatt fartsgrense kun veere aktiv i
denne perioden. Dette vil motvirke tilvenningseffekten der bilfgrere slutter & forbinde fareskilt

med en faktisk gkt fare for a mate elg.

Elgbestanden i Norge har vokst betydelig de siste 40-50 arene (NINA.no, u.d.). Endringer i
skogbruket og innfaring av rettet avskytning er sannsynligvis de viktigste drsakene til den
store bestandsveksten. Dette har naturligvis fert til at flere elger oppholder seg neer veier og at
sannsynligheten for elgkollisjoner har gkt. Strekninger med hgyt antall elgulykker kan ha
enkelte likheter som farer til at sannsynligheten for ulykker er stor. Felles for disse
strekningene er at de ofte er i nerheten av skog, spesielt ung furuskog i nerheten av vassdrag
med hgy habitatvariasjon (Gunson m.fl. 2011; Malo m.fl. 2004). Tett vegetasjon langs veien
bidrar ogsa til & gjere elg vanskeligere a se for bilistene og er med pa a gke sannsynligheten
for kollisjoner. 1 Norge er det flest elgkollisjoner i Hedmark etterfulgt av Akershus, Buskerud,
gamle Nord-Trgndelag og Nordland (Solberg m.fl. 2009). De strekningene med hgyest tetthet
av elgpakjarsler vil vaere de som gir hayest samfunnsgkonomisk gevinst av tiltak som

reduserer antallet ulykker.

For & undersgke om midlertidig nedsatt fartsgrense er et kostnadseffektivt avbgtende tiltak har
vi utfgrt en nytte- kostnadsanalyse. For & redusere elgpakjarsler kan det benyttes flere
forskjellige avbgtende tiltak, og samfunnsgkonomiske analyser kan brukes for a synliggjere
konsekvensen av alternative tiltak slik at de mest kostnadseffektive tiltakene benyttes. | en
nytte- kostnadsanalyse verdsettes nytter og kostnader i kroner og gre sa langt det lar seg gjare.
Dersom resultatet av analysen er positivt er tiltaket samfunnsgkonomisk lgnnsomt, dvs. at alle
som blir bergrt av tiltaket til sammen er villig til & betale minst like mye som tiltaket faktisk

koster (Finansdepartementet, 1998). Tiltak kan ogsa fare til effekter som vanskelig lar seg



beregne i kroner og gre, slike ikke-prissatte effekter beskrives og vurderes derfor i stedet

kvalitativt.

| denne rapporten er det brukt vegkart og data over registrerte elgkollisjoner til & identifisere
strekninger med seerlig hay konsentrasjon av elgkollisjoner. Etter en grundig utvelgelse sto
det igjen 11 strekninger som ble sett pa som mest aktuelle for avbgtende tiltak mot
elgpakjarsler. Den samfunnsgkonomiske effekten av a sette ned fartsgrensen med 10 km/t og
20 km/t ble beregnet. Resultatet av analysen kan vare med a veilede bruken av nedsatt

fartsgrense som avbgtende tiltak for a redusere antall elgulykker.

Metoder

Utvelgelse av veistrekninger

For & finne aktuelle stekninger for nytte-kostnadsanalysen analysen brukte vi kart med
hotspotanalyse for elgpakjarsler (Statens Vegvesen, 2019a). En hotspot i denne
sammenhengen vil si en kort veistrekning der det har inntruffet en betydelig andel
elgkollisjoner i tidsrommet 01.04.2009 til 31.03.2016. Strekninger med identifiserte hotspots
ble undersgkt videre med rapporterte elgpakjersler i Hjorteviltregisteret (HVR), i perioden
01.01.2010 til 31.12.2018, for a finne strekninger pa mellom 1 og 10 km med hgyt antall
elgpakjarsler. Alle rapporterte elgkollisjoner i HVR, uavhengig av utfall for elgen, ble tatt
med i denne farste utvelgelsesdelen. | denne analysen sa vi kun pa strekninger med
fartsgrense 80 km/t eller 90 km/t uten viltgjerder. Rapportere personskadeulykker og
alvorlighetsgrad ble brukt for & underbygge valget av veistrekningene. Vegkart (Statens
vegvesen, 2019b) ble med tilhgrende filter (viltgjerder, fartsgrense, trafikkulykke) brukt for a
finne strekninger som passet til kriteriene. Det ble farst valgt ut ca. 10 strekninger i regionene
nord, midt og sar, og ca. 20 i region gst. Disse 50 strekningene hadde; hay tetthet av
registrerte elgkollisjoner, lengde pa mellom 1 og 12,5 km, ikke viltgjerder og en skiltet
fartsgrense pa 80 eller 90 km/t. Deretter ble tidspunktet for de aktuelle elgkollisjonene
undersgkt og de strekningen som hadde et godt tidsintervall, dvs. stor andel av elgkollisjonene
innenfor et tidsintervall pa 2 til 4 maneder, valgt ut for videre analyse. De 11 strekningene
som ble sett pa som mest aktuelle for avbgtende tiltak ble valgt ut for den

samfunnsgkonomiske analysen.



Effekt av nedsatt fartsgrense pa antall elgulykker

Det finnes begrenset med forskning som gir klare tall pa hvor stor effekt nedsetting av
fartsgrense kan ha for antall elgulykker pa en streking. I Trafikksikkerhetshandboka (TSH) 4.
utgave (Haye m.fl. 2012, kap.1.16) er det referert til Seiler (2005) som fant at 2 km/t lavere
hastighet ga 15 % reduksjon i antall elgulykker, mens 10 km/t lavere hastighet farte til 56 %
reduksjon i antall elgulykker. En annen undersgkelse fra Main viste at 8 km/t gkning i
fartsgrense forte til at sannsynligheten for elgulykker gkte med 35 % (Danks m.fl. 2010). Den
forventede nedgangen i fartsniva med nedsatt fartsgrense 80 til 70 km/t i timen er 2.5 km/t og
7.5 km/t for nedsatt fartsgrense fra 80 til 60 km/t (Hgye m.fl. 2012). | denne rapporten har vi
valgt 20 % nedgang i elgulykker for 10 km/t lavere fartsgrense og 40 % for 20 km/t lavere
fartsgrense. Tallene er basert pa et helhetsinntrykk av relevante studier.

Personskadekostnader

| beregning av personskadekostnader tilknyttet elgkollisjoner brukte vi snittsummen 156 121
kr (i 2007-kr) som er beregnet ut i fra alle rapporterte elgkollisjoner, med og uten
personskader. Belgpet er hentet fra TSH (Haye et al. 2019), og ble oppjustert til 2018-kr ved
hjelp av SSBs prisverdiindeks. Personskadekostnaden oppgitt i Trafikksikkerhetshandboka
gjelder kun ulykker der den involverte elgen dade, derfor er personskadene i analysen kun
beregnet utfra ulykker med dgdelig utfall for elgen.

Effekten av fartsreduksjon pa personskader for andre ulykker en elgkollisjoner ble ogsa
beregnet. Antall ulykker og skadegrad ble registrert for de aktuelle strekningene i Vegkart
(Statens vegvesen, 2019b) med filteret Trafikkulykker. Ulykkeskostnader per skadetilfelle ble

beregnet med verdiene gitt i tabell 1.

Tabell 1: Verdier brukt for verdsetting av andre ulykker. 2018 kr ble brukt i analysen
(Veisen m.fl., 2010)



Total ulykkeskostnad 2009 kr Justert til 2018 kr

Drept kr 30230000 kr 36 438 799

Meget alvorlig skade kr 22930000 kr 27 648 632
Alvorlig skade kr 8140000 kr 9815083
Lettere skade kr 614 000 kr 740 352

Uhell med dyr involvert er ikke medberegnet for 4 unnga a telle kostnadene ved elgpakijarsler
dobbelt. Forventet reduksjon i antall personskader og alvorlighetsgrad ble basert pa tall fra
Trafikksikkerhetshandboken (Hgye m.fl. 2012) (tab. 2). Den arlige gjennomsnittkostnaden av
personskader ble beregnet for perioden 1998 til 2018, og begrenset til det aktuelle manedene
for tiltaket.

Tabell 2: Prosentvis forventet endring i antall personskader og alvorlighetsgrad i ulykker generelt ved
ulik fartsnedsettelse. Farten er i km/t. (Haye m.fl., 2012)

Fartsnedsettelse Prosentvis endring i antall skadde etter skadegrad
(for — etter) Drepte Meget alvorlig og alvorlig Lettere
90 80 -0,14 -0,09 -0,05
90 70 -0,36 -0,26 -0,14
80 70 -0,14 -0,09 -0,05
80 60 -0,36 -0,26 -0,14

Materielle skader og andre kostnader

Materielle skader er kostnaden knyttet til skader pa kjgretgyene involvert i elgkollisjonen. |
beregningene brukte vi 25 280 kr per kollisjon. Tallet ble hentet og oppjustert til 2018-kr fra
artikkelen Bilister vil betale for a slippe hjorteviltpakjarsler, skrevet av Sigrun Groth
Tytlandsvik (Miljgradgiver, Jernbaneverket) og Stale Navrud (Professor i miljg og
energiressurser ved NMBU). Grunnlaget for tallet er beregninger utfart av Tytlandsvik i

forbindelse med hennes masteroppgave ved NMBU (Tytlandsvik, 2008).

Tall fra Malselv Viltnemnd viser at snittprisen for ettersgk, avliving, fjerning av dyr og

etterarbeid i forbindelse ved en elgpakjersel er 4 000 kr. Summen inkluderer ikke kostnaden



knyttet til administrasjon utfgrt av kommunen eller slitasje pa utstyr. Belgpet er beregnet ut i

fra faktiske utgifter i forbindelse med 72 elgpakjarsler i 2017.

Tidsbruk og luftforurensing

Estimerte kostnader knyttet til gkt tidsbruk pa veistrekningene og kostnader knyttet til
luftforurensing ble beregnet i programmet EFFEKT 6.71. | begrepet luftforurensing ligger
utslipp av CO2 og NOx. Bakgrunnsdata til analysen ble hentet fra NVDB (Statens vegvesen,
2019d). I beregningene for trafikkstrem brukte vi forholdstallene 85, 10 og 5 % for
henholdsvis andelen personbiler, tunge kjgretgy og busser. Andelen mellomlange (70-200

km) og lange (>200 km) reiser ble satt til 10 % hver.

Kostnad for oppsetting av skilt

Kostnaden for selve tiltaket vil veaere kostnaden for oppsetting og fjerning av skilt. Ifglge Haye
et al. (2019) koster oppsetting av skilt ca. 4 500 kr pluss ca. 2 000 kr for arbeidsvarsling, dette
er tall oppgitt av Statens Vegvesen, Region nord og inkluderer ikke mva. Midlertidig
fartsnedsettelse krever at skiltet settes opp og tas ned en gang pr. ar. Vi har satt kostnaden for
skiltoppsettingen til & veere 8 500 kr pr. ar i var analyse. Enkelte av strekningene har flere
kryss og trenger derfor flere skilt, dette er ikke tatt hensyn til i analysen. Etter den farste
oppsetningen av et skilt vil den arlige kostnaden kun besta av a skifte skiltplate, altsa arbeidet,
og kostnaden vil bli adskillig lavere enn 8 500 kr. Var antatte kostnad pa 8 500 kr vil derfor
sannsynligvis vaere hgyere enn den reelle snittkostnaden over flere ar, men kan veere lavere

enn den reelle kostnaden pa strekninger med flere kryss.

Beregning av trafikkmengde

Kostnadene knyttet til andre ulykker, tidsbruk og luftforurensing ble justert med andelen av
den arlige trafikken som passerte i det aktuelle tidsintervallet (i 2018) for den enkelte
strekning. Vi benyttet 2018-data pa MDT (manedsdegntrafikk) fra tellepunkter registrert i
databasen Trafikkdata (Statens vegvesen, 2019c¢) til & beregne andelen trafikk som passerte i
de aktuelle manedene med nedsatt fartsgrense. Der hvor data pa manedsvis trafikk ikke var

tilgjengelig, ofte pa grunn av lang avstand til tellepunkt eller ufullstendig dataserier, ble



trafikkmengde for tidsintervallet satt til 1/6 (for 2 maneder), 1/4 (for 3 maneder), 1/3 (for 4
maneder) av total rlig trafikkmengde beregnet fra ADT.

Kjattverdi, skogskader og jaktopplevelser

For & undersgke hvordan effekten pa kjgttverdi, skogskader og jaktopplevelser pavirket
lannsomheten av midlertidig nedsatt fartsgrense, ble disse verdiene beregnet for strekningen i
Skanland kommune. Av Storaas m. fl. (2008) prissatte vi kjgttverdien av en elg til 10 500 kr.
Det er basert pa en kilopris pa 75 kr (slaktevekt) og en gjennomsnittlig slaktevekt pa 140 kg.
For skogskader representert hver elg en arlig kostnad pa 1 630 kr per elg. Verdien er basert pa
tall oppgitt i en artikkel om elgens gkonomiske verdi der det ble funnet at beiteskader koster
mellom 66 og 132 amerikanske dollar per felte elg (Solbraa, referert til i Storaas m.fl. 2001), i
2018 kr blir det 800 — 1 630 kr. For tap av jaktopplevelser ble en drept elg i trafikken verdsatt
til 50 000 kr. I en rapport om elg som gkonomisk ressurs fra 1999, er verdien av
jaktopplevelser i Norge grovt regnet til & ligge mellom 60 millioner og en milliard kroner
(Henriksen m.fl. 1999). | beregningene i denne oppgaven ble en milliard (1999-kr) lagt til
grunn, oppjustert til 2018 kr og fordelt pa 30 666 elg som felt i 2018 blir det 45 494 kr per elg.
For enkelhets skyld ble dette oppjustert til 50 000 kr i analysen. De hgyeste foreslatte
verdiene valgt ble valgt for & undersgke om disse faktorene kan ha stor innvirkning pa nedsatt

fartsgrense er lgnnsomt eller ikke.



Resultater

Arlig skadereduksjon

Alle de 11 strekningene i den samfunnsgkonomiske analysen viste betydelig reduksjon i

arlige skadekostnader i forbindelse med elgpakjersler ved en fartsnedsettelse pa bade 10 km/t

og 20 km/t (tab. 3). Nytten av den arlige reduksjonen varierte mellom 40 446 kr (Rgyken, -10
km/t fartsgrense) til 394 402 kr (Rena, -20 km/t) fartsgrense.

Tabell 3: Presentasjon av de valgte strekningene som er brukt i den samfunnsgkonomiske analysen og
de reduserte kostnadene knyttet til elgkollisjoner for henholdsvis 10 km/t og 20 km/t lavere fartsgrense

per ar.
Totalt T|dS|r:itIet;\l/(all for
. . Lengde (km) elgpakjarsler o - . Reduksjon arlige skadekostnader
Region Strekning (2010-2018) (elgpakjarsleri
tidsintervall)
10 km/t 20 kmv/t
Nord o aniand, Troms 2 28 NEZbD(‘;;Oja)” kr 71535 kr 143 071
0
Grane, Nordland 12,5 62 Des'J"z;‘z;e)b'Mar kr 116832 kr 233 664
(1]
Midt  Overhalla, Trondelag 5,2 42 Nov (39%)  kr 49 446 kr 98 892
Grong, Trandelag 7.6 38 Ja”'(ggg')DeS kr 63994 kr 127 989
0
Sar Rayken, Buskerud 1,2 24 Sept-okt (46%)  kr 40456 kr 80913
Hemsedal, Buskerud 7,6 42 Jan-Des (39%)  kr 49 446  kr 98 892
D5t Enerum, Hedmark 9.4 67 NO‘&'?;;S)' LI 97779 ki 195 557
0
Stange, Hedmark 38 57 Des('é;‘;')F & 77000 kr 154 000
0
. Nov-Des-Jan
Lesja, Oppland 1,4 23 (57%) kr 39452 kr 78 905
0
Rena, Hedmark 10,3 74 Des(';;‘;'; &y 197201 kr 394 402
0
Braskereidfoss, Des-Jan-Feb
Hedrmark 8,3 60 (72%) kr 138 777 kr 277 555




Resultater nytte- og kostnadsanalyse

Den samfunnsgkonomiske analysen viser at det ikke er lgnnsomt a sette ned fartsgrensene
hverken med 10 km/t eller 20 km/t pa noen av de 11 utvalgte strekningene pa grunn av
tidskostnadene knyttet til lengre reisetid. Resultatene er presentert i tabell 4. For alle
strekningene var arlig tap for samfunnet hgyere per ar med 20 km/t nedsatt fartsgrense enn
med 10 km/t. Strekningen i Skanland var den som var naermest a vere lgnnsom, der 10 km/t
lavere fartsgrense ga en arlig tap for samfunnet pa 88 111 kr.

Tabell 4: Resultatene fra den samfunnsgkonomiske analysen. Nytte bestar av nedsatt skadekostnader

og endring i miljgforhold, mens kostnader bestar av tidskostnader og oppsetning av skilt. Alle verdier
er i 1000kr.

Strekning Kostnader Nytte Resultat

Kommune, fylke 10 knv/t 20 kmit 10 kmi/t 20 kmit 10 km/t 20 kmit
Skanland, Troms -kr 182 -kr 402 kr 94 kr 201 -kr 88 -kr 201
Grane, Nordland -kr 1043 -kr 3374 kr 364  kr 887 -kr 678 -kr 2487
Overhalla, Trandelag -kr 252 -kr 803 kr 77 kr 168 -kr 175 -kr 635
Grong, Trandelag -kr 593 -kr 1902 kr 223 kr 552 -kr 370 -kr 1351
Royken, Buskerud -kr 438 -kr 1484 kr 126 kr 314 -kr 312 -kr 1170
Hermsedal, Buskerud -kr 386 -kr 1206 kr 140  kr 343 -kr 246 -kr 863
Eherum Hledemark -kr 1296 -kr 4127 kr 285 kr 655 -kr 1011 -kr 3472
Stange, Hedemark -kr 520 -kr 1641 kr 181 kr 380 -kr 340 -kr 1262
Lesja, Oppland -kr 133 -kr 387 kr 44 kr 88 -kr 90 -kr 299
Rena, Hedemark -kr 1324 -kr 4376 kr 453  kr 1063 -kr 871 -kr 3312
Braskereidfoss, Hedemark -kr 1280 -kr 3444  kr 259  kr 579 -kr 1020 -kr 2865

Tabell 5 viser hvor stor reduksjonen av antall elgpakjersler, som falge av nedsatt fartsgrense,
ma vere for at lannsomheten av tiltaket skal veere lik 0. For 8 av 11 strekninger vil selv ikke
100 % reduksjon av elgulykker fgre til at midlertidig nedsatt fartsgrense er

samfunnsgkonomisk lgnnsomt.
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Tabell 5: Viser den ngdvendige prosentvise nedgangen i elgulykker for at nedsatt fartsgrense skal

vaere samfunnsgkonomisk lgnnsomt.

Ngdvendig nedgang i elgkollisjoner

Strekning
10 km/t 20 km/t
Skanland, Troms 45% 98 %
Grane, Nordland >100% >100%
Overhalla, Trgndelag 91 % >100%
Grong, Trendelag >100% >100%
Rayken, Buskerud >100% >100%
Hemsedal, Buskerud >100% >100%
Elverum, Hedmark >100% >100%
Stange, Hedmark >100% >100%
Lesja, Oppland 65 % >100%
Rena, Hedmark >100% >100%
Braskereidfoss, Hedmark >100% >100%

Kjattverdi, jaktopplevelser og beiteskader

For strekningen i Skanland ble verdien av reduksjon i tapt kjgttverdi, jaktopplevelser og
kostnadene knyttet til gkt skade pa skog beregnet. Resultatene viste at de til sammen utgjorde
positiv nytte pa 12 969 kr. Ved a legge til disse verdiene i den samfunnsgkonomiske analysen

blir det nye resultatet for 10 km/t redusert fartsgrense i Skanland -75 042 kr per ar.
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Diskusjon

Nedsatt fartsgrense kan fare til betydelig reduksjon i skadekostnader

Alle de 11 strekningene hadde en betydelig reduksjon i skadekostnader bade med 10 km/t og
20 km/t nedsatt fartsgrense. Dette viser at tiltak som reduserer antall ulykker pa strekninger
med mange elgulykker medfgrer stor samfunnsgkonomisk nytte. Hvor stor den arlige nytten
blir vil vaere avhengig av hvor stor nedgang i ulykker man far som falge av nedsatt
fartsgrense. Flere studier som har vist at permanente fareskilt som ofte brukes i dag har liten
eller ingen langsiktig effekt pa kjereadferd (Al-Kaisy m.fl. 2008; Gibby & Clewell, 2006).
For & unnga dette bar skiltene kun vaere aktive pa strekninger med svaert hgy sannsynlighet for
elgulykker i de periodene der risikoen er hgyest. | denne rapporten har vi kun sett pa a
begrense skiltene til de manedene med flest ulykker, men andre faktorer som f.eks. tid pa
dagnet og snadybde kan ogsa vurderes for & hindre at skiltene er aktive i perioder med liten

fare for elgulykker.

Midlertidig nedsatt fartsgrense som avbgtende tiltak for elgulykker

Midlertidig nedsatt fartsgrense var ikke samfunnsgkonomisk lgnnsomt pa noen av 11
strekningene som ble analysert. Arsaken til dette er at reduksjonene i skadekostnader ikke er
store nok til & veie opp for kostnadene knyttet til tap av tid. Av resultatene kan vi konkludere
med fglgende punkter som den som planlegger avbgtende tiltak rettet mot viltulykker bar

veere klare over:

e For at tiltak som reduserer farten skal vaere samfunnsgkonomisk lgnnsomme ma
nytten av tiltaket vare sveert hgy.

o Dette gjelder spesielt veier med hgy ADT der fartsgrensen blir satt ned over lengre
strekninger.

e For & begrense tidskostnadene bar tiltaket kun settes inn i perioder med stor
sannsynlighet for viltulykker, bade for & redusere kostander knyttet til tap av tid og for
a gke effekten skiltene har pa fgreradferd.

e Selv om nedsatt fartsgrense har lav investeringskostnad vil den langsiktige kostnaden
bli hay som falge av tidskostnadene knyttet til lengre reisetid. Det bar derfor
undersgkes om tiltak med hgyere investeringskostnad som ikke pavirker farten er mer

lgnnsomme pa lang sikt.
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Fareskilt med viltdetektor og «intelligente skilt»

Fareskilt eller nedsatt fartsgrense med viltdetektor kan lgse problemet med de store
tidskostnadene og gke respekten bilfarere har for skiltene. Dette er skilt med varsellamper
som kun aktiviseres nar det registreres bevegelser i nerheten av veien. Pa denne mate vil
trafikken passere i vanlig fart nar det ikke er elgfare og tidskostnaden reduseres. Intelligente
skilt er kun aktive i perioder med sveert hay risiko for elgulykker, flere faktorer er regnet med
for & bestemme nar skiltene bar aktiviseres. Det blir for tiden utfart et pilotprosjekt i regi av
Statens vegvesen Region nord pa 4 teststrekninger i Troms. | forsgket aktiviserer Viltnemnda
varsellamper over SMS pa fareskilt (uten endring av fartsgrense) nar det er observert aktivitet
nar veien eller nar faren for elgulykker antas a veere hgy. Tiltaket skal evalueres i 2020, men
forelgpige resultater etter 2 ars drift viser en 38 % nedgang i antall elgpakjarsler. | de 2 arene
tiltaket har veert prevd har det totale antallet elgpakjersler i Troms fylke gkt med 15 %, noe
som gir en ekstra indikasjon pa at tiltaket fungerer pa teststrekningene (Henrik Wildenschild,
personlig kommunikasjon). Dersom fareskilt eller nedsatt fartsgrense kun aktiviseres nar
elgfaren er reell og bilfarere tilpasser fareradferden nar disse skiltene er aktive, er det
sannsynlig at denne type avbgtende tiltak vil vaere samfunnsgkonomisk lgnnsomme pa flere
av strekningene som er analysert i denne rapporten. Pa 8 av de 11 strekningene vi analyserte
ville til og med ikke 100 % reduksjon av antall elgulykker medfere at nedsatt fartsgrense er
samfunnsgkonomisk lgnnsomt. Med lavere tidskostnader vil flere av strekningene kreve langt
mindre reduksjon i antall ulykker for at midlertidig nedsatt fartsgrense skal veere

samfunnsgkonomisk lgnnsomt.

Verdi av Kkjgtt, jaktopplevelser og beiteskader

Beregninger for kjettverdi, jaktopplevelser og tap av skog for strekningene i Skanland viste at
de ikke var store nok til & pavirke om tiltaket er lannsomt eller ikke. Dette tyder pa at
resultatet av den samfunnsgkonomiske analysen ikke ville endret seg i serlig stor grad av a
inkludere disse verdiene. For alle strekningene var det reduksjon i skadekostnader bade for
elgulykker (gjennomsnittlig 38%) og andre ulykker (gjennomsnittlig 55%) og tidskostnaden

(>99%) som utgjorde de starste nyttene og kostnadene i analysen.
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@konomisk verdsetting av liv og helse

Penger er en begrenset ressurs og penger som brukes til a gke sikkerheten pa veien kan ikke
lengre brukes til andre formal som f.eks. skole, eldreomsorg, barnehage osv. Nar vi snakker
om verdien av et menneskeliv i denne sammenhengen vil det si belgpet samfunnet er villig til
a betale for & gke sikkerheten nok til at et statistisk menneskeliv blir reddet. | Norge er denne

verdien satt til 30.2 millioner i 2009-kroner (Veisten m.fl. 2010). Denne verdien bestar av:

e Realgkonomiske kostnader som medisinske kostnader, materielle kostnader,
administrative kostnader og tap av produksjon og produktivitet kapasitet

e Velferdsgevinst ved at tap av liv og helse blir mindre sannsynlig

I Norge har sikkerheten pa veiene blitt betydelig bedre i de siste 10 arene, tiltak som er billige
og har stor pavirkning pa sikkerheten er stort sett allerede benyttet. Nye tiltak vil derfor ofte
veere dyrere a fare til mindre reduksjon i ulykker. For & male hvilke tiltak som er best egnet er

samfunnsgkonomisk analyse et viktig virkemiddel.

I en samfunnsgkonomisk analyse kan ikke alle konsekvensene av tiltaket males i kroner og
gre. En ulykke mellom bil og elg er ofte en sveert dramatisk hendelse, som i tillegg til
personskader og materielle skader farer til fysiske og psykiske lidelser bade for bergrte
personer og dyr. Selv om et tiltak ikke er samfunnsgkonomisk lgnnsomt i kroner og gre ma
dette ogsa tas hensyn til nar det skal bestemmes om det skal iverksettes et nytt tiltak.
Stortinget vedtok i 2002 en Nullvisjon, dvs. en visjon om at ingen skal bli hardt skadet eller
drept i trafikken. Nesten hvert ar der det personer i trafikken som falge av kollisjoner med elg
i Norge. | perioden 2005 til 2011 dgde 13 personer i ulykker med elg involvert (Wildenschild
m.fl. 2013). For & oppna nullvisjonen trengs tiltak som hindrer denne typen ulykker, og

midlertidig nedsatt fartsgrense kan vaere en del av dette arbeidet.

Konklusjon

Resultatene fra var analyse viste at midlertidig nedsatt fartsgrense ikke er
samfunnsgkonomisk lgnnsomt som avbgtende tiltak mot elgulykker. Resultatene i rapporten
illustrerer at tiltak som farer til redusert fart medfarer store kostnader knyttet til tap av tid.
Dette er noe veimyndigheter ma vare klar over for a velge kostnadseffektive avbhgtende tiltak,

enten ved & vurdere andre tiltak med hgyere investeringskostnad som ikke pavirker farten,
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eller at det legges sarskilt fokus pa a begrense bruken av nedsatt fartsgrense til strekninger og

perioder med serlig hay risiko for elgulykker.

Feilkilder

I nytte- kostnadsanalysen ble alle elgulykker prissatt med samme verdi. | virkeligheten vil
ulykker med hgyere hastighet generelt medfare stgrre konsekvenser gjennom skadekostnader.

Pa den maten undervurderer resultatene vare nytten av a sette ned fartsgrensene.

Viltulykker pa sommertid er sjeldnere, men har generelt hgyere skadegrad (Niemi m.fl. 2017).
En arsak til at det er flere og mer alvorlige personskadeulykkene om sommeren er at det er
langt flere motorsykler pa veiene i denne delen av aret (Wildenschild m.fl. 2013). For alle
strekningene vare ble kun ulykker som skjedde pa vinteren beregnet uten at prisen per ulykke
ble justert. P4 den maten overvurderes nytten av lavere fartsgrense. Det at dette trekker i
motsatt retning av at skadekostnadene blir mindre med hgyere fart gjor det vanskelig a

vurdere om resultatet vart er hgyere eller lavere enn den virkelige verdien.

Vi antok i var analyse at personskader kun oppstar i ulykker der elgen blir drept. Det kan
oppsta ulykker med personskader der elgen ikke blir drept, f.eks. kollisjoner som er et resultat
av mangver for a unnga treffe elg. Dette vil fare til at den reelle besparelsen av person- og

materielle skader er hgyere enn det resultatet vart tilsier.

Vi har i denne rapporten begrenset oss til a beregne de verdiene vi ser pa som de viktigste for
nedsatt hastighet som avbgtende tiltak. Vi har dermed utelatt andre faktorer som ogsa vil bli
pavirket av lavere fartsgrense, f.eks. verdien av reduksjon av andre viltulykker. Nye analyser
som tar med flere verdier som ikke er med i var analyse vil fa resultater som er mer lik den

virkelige samfunnsgkonomiske effekten.

Strekningen i Skanland er en av teststrekningene der intelligente skilt blir undersgkt i det
nevnte pilotprosjektet i Troms. Tiltaket ble iverksatt 07.03.2017, og har medfart 38% nedgang
i antall ulykker. Var analyse har brukt data pa elgulykker i 2017 og 2018, slik at det er noe

overlapp med perioden for pilotprosjektet.
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