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Hele parsellen er ca 27 kilometer lang. Ny 
riksveg er planlagt over Romeriksåsen i ca 14 
kilometers lengde. Her går vegen i østnorsk 
skogsterreng med variert fauna. Vinteren 1995/96 
ble det registrert elgspor i ca 12 kilometer av den 
planlagte vegtraseen over Romeriksåsen. I dette 
notatet beregnes sannsynligheten for elgulykke 
på ny veg og det beregnes samfunnsøkonomisk 
lønnsomhet for fem ulike viltsikringstiltak. 
Forventet årlig ulykkestall uten noen 
sikringstiltak er beregnet til årlig 7 elgulykker - 4 
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under ett er det kun siktrydding langs vegen som 
er samfunnsøkonomisk lønnsomt. 
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A new national road has been planned between 
the communities of Lunner and Nannestad, to 
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for Oslo at Gardermoen. The road is 27 kms, of 
which about 14 kms is located in a forest with a 
high number of moose (as well as other animals). 
The number of moose was counted during the 
winter 1995/96. Based on these counts, this 
working paper estimates the expected annual 
number of accidents involving moose to about 7, 
for the 12 kms of road for which counts were 
made. Five alternative safety measures are 
evaluated. Sight clearance is the only one of these 
that gives benefits that are larger than the costs. 
Fencing will reduce the number of accidents, but 
has an unfavourable benefit/cost ratio for most of 
the road section. 
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Forord 

Dette notatet er dokumentasjonen av en beregning av forventet antall 
elgulykker på deler av riksveg 35 mellom Hadeland og Gardermoen. 
Beregningen er foretatt for strekningen mellom Slettmoen i Nannestad 
kommune og Suluelva i Lunner kommune (ca 12 kilometer), og er gjort på 
grunnlag av sporregistreringer av elg vinteren 1995/96. 
 
Bakgrunnen for denne beregningen er at det skal bygges en ny riksveg i 
området. Vegen går i gjennom et skogsområde med mye elg; fra Grua i 
Lunner kommune til Gardermoen flyplass i Akershus. 
 
Dette notatet er en revidert utgave av TØI-notat 1031/96. Notatet er revidert 
etter at det er kommet nye momenter fra vegkontorene (Oppland og 
Akershus). En tilleggsvurdering er gjort med bakgrunn i disse. 
 
En styringsgruppe bestående av representanter fra rettighetshavere, 
viltnemnda i Nannestad og Statens Vegvesen Akershus har hatt ansvaret for 
den praktiske registreringen av elgspor. Kontaktperson i Statens Vegvesen 
Akershus har vært over ing Ola Kroken. 
 
Prosjektleder har vært siv ing Anne Borger Mysen. Hun har skrevet notatet. 
Dr polit Rune Elvik har hatt kvalitetssikringsansvar og gitt veiledning 
underveis. Til denne utgaven av notatet er det gitt faglige innspill fra Rolf 
Abrahamsen, Statens Vegvesen Oppland og Ola Kroken, Statens Vegvesen 
Akershus. 
 
Statens Vegvesen Akershus har finansiert arbeidet. 
 
 

Oslo, november 1996 
TRANSPORTØKONOMISK INSTITUTT 

 
 

Rune Elvik 
forskningsleder 
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Bakgrunn og formål 

Statens vegvesen Akershus (Anleggskontoret på Sand, Gardermoen) og 
Statens vegvesen Oppland har utarbeidet detaljplaner for ny riksveg 35 fra 
Grua i Lunner kommune til Gardermoen flyplass i Akershus. Den nye 
vegforbindelsen er totalt ca 27 kilometer og bygging av den er planlagt 
startet opp i 1997. Vegen går i hovedsak gjennom et skogsområde med mye 
elg. I den forbindelse har en styringsgruppe med representanter fra vilt-
myndigheter, rettighetshavere og Statens vegvesen Akershus bedt TØI om å 
beregne sannsynligheten for elgulykker på grunnlag av sporregistreringer 
som er foretatt og anslå forventet antall elgulykker på strekningen. Ut fra 
dette skal behovet for tiltak vurderes og den mulige virkningen av ulike 
tiltak anslås. 
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Problemstilling 

Prosjektet har en todelt problemstilling. Den første problemstillingen går ut 
på å anslå forventet antall elgulykker på strekningen på grunnlag av en 
beregning av sannsynligheten for elgulykker på grunnlag av 
sporregistreringer i snøen og antatt årsdøgntrafikk. Forventet antall ulykker 
oppgis hver for seg for Akershus og Oppland fylker. 
 
Den andre problemstillingen går ut på å vurdere behovet for å sikre vegen 
mot ulykker med elg samt å foreslå eventuelle tiltak mot elgulykker.  
 
I forslag til reguleringsplan er det regulert inn frisiktssoner for vilt. Disse 
områdene har en utstrekning på 10 meter utenfor eiendomsområdet for 
riksvegen. I disse områder erverves rett til å foreta oppstamming, uttynning 
og rydding mv slik at viltet ikke finner det attraktivt å beite eller oppholde 
seg i dette området nær vegen. Med åpen vegetasjon vil eventuelle dyr på 
vandring lettere oppdages av de vegfarende (Statens Vegvesen Akershus 
1996). 
 
Det er dessuten planlagt seks planskilte skogsbilvegkryssinger, som hver vil 
bli sikret med tosidig viltgjerde på minst 500 meter (250 meter i hver 
retning). 
 
Forventet antall ulykker, virkningen av ulike sikringstiltak og kostnader ved 
tiltakene er beregnet for følgende seks alternativer: 
 
Alternativ 0: Ingen sikringstiltak på strekningen 
Alternativ 1: Tosidig siktrydding hele vegen som foreslått i reguleringsplanene 

for strekningen, men ingen andre sikringstiltak 
Alternativ 2: Viltgjerde i tilknytning til planskilte kryssingssteder, samt sikt-

rydding som foreslått i reguleringsplanene 
Alternativ 3: Viltgjerde i tilknytning til kryssingssteder i plan, samt sikt-

rydding. Plankryssingsstedene forutsettes plassert på de samme 
steder som de planskilte kryssingsstedene foreslått i regulerings-
planene. 

Alternativ 4: Viltgjerde hele vegen, planskilte kryssingssteder og siktrydding. 
Alternativ 5: Viltgjerde hele vegen, kryssingssteder i plan og siktrydding. 
 
 
I reguleringsplanen for strekningen forutsettes, som nevnt, tosidig 
siktrydding gjennomført langs hele vegen. Dette tiltaket er derfor bygget inn 
i alle alternativer. Vegkontorene har i reguleringsplanene gått inn for 
alternativ 2. Dette alternativet innebærer at deler av vegstrekningen får 
viltgjerde. 
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Resultater 

Hvor mange ulykker der bil og elg er involvert kan en 
forvente i løpet av ett år? 

Sannsynlighetsberegningen for elgulykke er gjennomført for strekningen 
der sporregistreringer er foretatt, det vil si på strekningen fra Slettmoen i 
Nannestad kommune til Suluelva i Lunner kommune; jfr vedlegg 1. 
 
Elgens forventede krysninger langs strekningen er registrert som spor i 
snøen i månedene november (delvis), desember, januar, februar mars og 
april (delvis). Sporene er registrert en gang pr uke samt dagen etter siste 
snøfall. Sporene er fjernet etter hver registrering for å unngå dobbelttelling. 
Sporregistreringer er dokumentert i Kroken, Egge og Sydhagen (1996). 
Vedlegg 2 viser sporregistreringene for hver 250 meters parsell.  
 
Sannsynlighetsberegningen som er gjennomført baserer seg på antall spor i 
registreringsperioden (27.11.1995-9.4.1996). Dette tallet er så blåst opp til å 
gjelde hele året. Dette er forklart nærmere i vedlegg 5. 
 
Sammenhengen mellom årlig antall spor i området og forventet antall 
konflikter mellom bil og elg kommer fram gjennom en sannsynlighets-
modell basert på Poissonfordelingen.  
 
En konfliktsituasjon er definert som en situasjon der elg og bil befinner seg 
på vegen samtidig. Som en konfliktsituasjon betraktes ethvert ti sekunders 
intervall der det er bil og elg på vegen samtidig. Vegen vil få fartsgrense 90 
km/t. En bil som holder denne farten vil i løpet av 10 sekunder tilbakelegge 
250 meter. Vegen ble følgelig inndelt i 250 meters parseller og sannsyn-
ligheten for en konfliktsituasjon på hver slik 250 meters parsell ble beregnet 
og summert for hele strekningen og for hele året. 
 
Trafikkprognoser for vegstrekningen foreligger. Forventet årsdøgntrafikk 
(ÅDT) langs strekningen i år 2015 er beregnet til ca 3 000. Data er 
dokumentert i Via Nova/Statens vegvesen Oppland (1995). Da det ikke er 
større kryss eller avkjørsler langs vegen, vil det bli forutsatt at hele 
veglengden har samme ÅDT. Sannsynlighetsmodellen tar hensyn til at det 
er variasjoner i biltrafikken over uka, døgnet og mellom ulike timer. Dette 
betyr at vi blant annet har tatt hensyn til at det er mindre trafikk i perioden 
03.00-06.00 om natten enn tilsvarende periode (15.00-18.00) om dagen samt 
at det er mindre trafikk lørdager og søndager enn på vanlige ukedager. Det 
er forutsatt at trafikkvariasjonene på vegen kan beskrives ved et 
dominerende innslag av arbeidsreiser.  
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Statens vegvesens variasjonskurver for en veg med hovedsakelig arbeids-
reiser og noe gjennomgangstrafikk (M2) for henholdsvis års-, uke- og 
døgnsvariasjon er lagt til grunn (Statens Vegvesen Vegdirektoratet 1988). 
Årsvariasjonsmønster, ukedøgnvariasjonsmønster og døgnvariasjons-
mønster er vist i vedlegg 3. 
 
I beregningen er det også tatt hensyn til systematiske variasjoner i antall elg 
over året (ukevariasjon gjennom året) og døgnet (timevariasjon gjennom et 
døgn). Ukedagsvariasjon i antall elg er det sett bort fra. Data om elgens 
aktivitetsmønster er hentet fra Andersen og Sæther (1996) og Messelt 
(1995) og er presentert i vedlegg 4. 
 
På grunnlag av sannsynlighetsmodellen har vi beregnet forventet antall 
konflikter på strekningen. Andelen av konfliktene som ender med ulykke er 
beregnet på grunnlag av sammenhengen mellom sporregistreringer og 
innrapporterte ulykker fra viltnemndene i kommunene Gjerdrum, 
Nannestad, Ullensaker og Fet i perioden 1988-93 (17 ulykker). 1,89 %, 
avrundet til 2%, av kryssingene i dette materialet førte til ulykke. 
 
Modellen for sammenhengen mellom antall registrerte elgspor, antall 
kryssinger, årlig forventet antall konflikter og årlig forventet antall ulykker 
er skjematisk framstilt i figur 1. Modell for sammenhengen mellom antall 
registrerte elgspor og forventet antall konflikter er nærmere beskrevet i 
vedlegg 5.   
 
 

Elgspor
(nov-april)

Elgspor
(jan-des)

Elgkryssing

Ikke konflikt Konflikt
med bil med bil

Ikke ulykke Ulykke
mellom mellom

elg og bil elg og bil  
 
Figur 1: Modell for sammenhengen mellom antall registrerte elgspor, antall 
kryssinger,  årlig forventet antall konflikter og årlig forventet antall ulykker. 
 
Beregningsgangen kan beskrives slik: (1) I perioden fra november 1995 til 
april 1996 ble det registrert i alt 451 elgspor på strekningen, jfr vedlegg 2. 
Registreringsperioden var på 118 døgn. Denne perioden kan deles i to med 
hensyn til mengden av elgspor: (A) En normalperiode på 111 døgn og (B) 
Det såkalte «nedtrekket», der elgen trekker ned fra Romeriksåsen til 
beiteområdene på Romerikssletta. Dette trekket inntraff vinteren 1995/96 i 
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januar og forutsettes å ha vart i 7 døgn. (2) Registreringen for perioden 
november-april blåses opp til tall som gjelder hele året. Den delen av året 
som ikke dekkes av registreringsperioden deles i to med hensyn til mengden 
av elg: (A) En normalperiode på 245 døgn og (B) Et såkalt «opptrekk», der 
elgen trekker tilbake fra Romerikssletta og opp i Romeriksåsen. Dette 
trekket inntreffer som regel i midten av mai måned og er mer kortvarig enn 
nedtrekket. Opptrekket er forutsatt å vare i to døgn. Det oppblåste antall 
elgspor for hele året er 1162. (3) Alle disse elgene er forutsatt å krysse den 
nye vegen. Det ventes følgelig 1162 elgkryssinger pr år på denne vegen på 
den strekningen sporregistreringene dekker. (4) Ved hjelp av 
sannsynlighetsmodellen i vedlegg 5 er det beregnet at 818 av disse 
elgkryssingene vil skje når det ikke er bil i nærheten. 344 av elgkryssinger 
vil skje med bil i nærheten (mindre enn 10 sekunders avstand mellom elg og 
bil). (5) På bakgrunn av erfaringene som er nevnt over, forutsettes det at 2% 
av de elgkryssingene som skjer med bil i nærheten (konfliktsituasjonene) 
ender med ulykke, 98% ender ikke med ulykke. Forventet antall elgulykker 
for hele strekningen og hele året er dermed 344 x 0,02 = 6,88 ulykker. I 
tabell 1 er antall ulykker beregnet for fem ulike strekninger avhengig av 
sporintensiteten. 
 
Tabell 1: Beregnet årlig forventet antall ulykker ut fra et alternativ om at 2% av 
kryssingene resulterer i ulykke. 
 
Antall spor  
pr 250 meter 

Antall  
km 

Norm
al 

Ned-
trekk

Opp-
trekk

Sum 

Færre enn 10 8,75 1,3 0,5 0,3 2,1 
10--20 2,75 1,6 0,5 0,3 2,4 
ca 30 0,25 0,6 0,0 0,0 0,6 
40--50 0,25 0,6 0,1 0,1 0,8 
50--100 0,25 0,1 0,5 0,3 0,9 
Sum 12,25    6,8 

 
 
Dette ulykkestallet er brukt i alle beregninger. Det er forutsatt at 
ulykkestallet på en bestemt delstrekning er proporsjonalt med andelen av 
elgsporene som er registrert på delstrekningen. For delstrekninger der det er 
registrert få elgspor, kan tilfeldige utslag bety mye for ulykkestallene. Vi 
har imidlertid forutsatt at sporregistreringene gir et dekkende bilde av 
mengden av elg i de ulike områdene. Det hadde ideelt sett vært ønskelig 
med sporregistreringer for mer enn en vinter, siden en enkelt vinter kan 
være atypisk. Vi har dessverre ikke mulighet for å tallfeste den usikkerhet i 
resultatene som skyldes at vi ikke vet hvor typisk vinteren 1995/96 var for 
elgbestanden og elgens vandringer i det aktuelle området. 
 
Det er stor usikkerhet med hensyn til hvor stor andel av kryssingene som 
fører til konflikt, og hvor stor andel av konfliktene som resulterer i ulykke. 
Det er flere grunner til dette. I perioden 1988 til 1993 var flere vintre relativt 
snøfattige, slik at registrerte spordata har vært relativt mangelfulle. Dessuten 
er ulykkesrapportene fra viltnemndene relativt mangelfulle. Vi har to ulike 
kilder til disse rapportene. Det er innrapporteringsskjemaene som Fylkes-
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mannens Miljøvernavdeling mottar og innrapporteringsskjemaene som 
Akershus vegkontor mottar. Med mangelfull innrapportering menes at 
rapporteringsskjemaene er relativt dårlig utfylt, at det er vanskelig å 
stedfeste data, samt at rapporteringsskjema fra ulike kvartaler mangler. 
Dette kan bety at det ikke har skjedd noen ulykker i perioden, eller skyldes  
at ulykkene ikke er rapportert inn. 
 
For å beregne usikkerheten i det beregnede forventede ulykkestallet  
forutsetter vi at antall ulykker inntreffer tilfeldig og uavhengig av hverandre 
og regner et 95% konfidensintervall. Forventet ulykkestall på riksveg 35 er 
beregnet på grunnlag av et datamateriale der det var registrert 17 ulykker 
med elg. Et 95% konfidensintervall for dette tallet er fra 9 til 25 ulykker. 
Det tilsvarer, henholdsvis, at 1% og 3% av konfliktene ender med ulykke. 
 
Ideelt sett hadde det vært riktig å beregne usikkerheten i forholdstallet 
mellom antall innrapporterte ulykker og antall sporregistreringer. Imidlertid 
er antall sporregistreringer et mye større tall (nesten 1000) enn antall 
ulykker. Usikkerheten i antall sporregistreringer vil være forholdsvis mye 
mindre enn usikkerheten i ulykkestallet. 
 
 
 
Hvilke typer tiltak mot elgulykker er det lønnsomt å innføre? 

Kostnader og forventet virkning på ulykker av ulike tiltak 
I forbindelse med nytte-kostnadsberegninger er det to typer av forutset-
ninger som er sentrale: 
 
• Forventet virkning av tiltaket 
• Kostnaden forbundet med tiltaket 
 
Tabell 2 angir årlig kostnad pr enhet samt forventet virkning av ulike typer 
tiltak som er aktuelle i en diskusjon av tiltak mot elgulykker. 
 
Kostnadstallene som er oppgitt i tabell 2 er årlige kostnader. Det vil si at vi 
har benyttet en annuitetsfaktor som fordeler investeringskostnadene over 25 
år. Det er brukt en kalkulasjonsrente på 7% pr år.  
 
Tosidig siktrydding i en sone på 8-15 meter på hver side av vegen koster 
ifølge Messelt (1995) 30.000-60.000 kr pr km veg. 45.000 kr er forutsatt. 
Regnet som annuitet blir det 3.870 kr pr år. Årlige vedlikeholdskostnader er 
2.000-5.000 kr pr km veg. 3.500 kr er forutsatt. Dette gir en total årlig 
kostnad ved siktrydding på 7.370 kr pr km veg. Det forutsettes, på bakgrunn 
av en svensk undersøkelse (Statens Vägverk 1987), at siktrydding reduserer 
antall elgulykker med 20%. 
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Til en overgang for elgen i plan (sluse) regner en med en 
investeringskostnad på 150 000 kroner pr plankryssingssted (årlig kostnad 
som annuitet 13.000 kroner). Virkningen på ulykker er ukjent, men ut fra 
virkningen av siktrydding av skog er det rimelig å forvente en effekt på 
25%. 
 
En planskilt kryssing koster i størrelsesorden 1,25 millioner kroner å bygge. 
Dette gir en årlig kostnad på kr 108 000. Ved planskilt kryssing vil ikke 
elgen komme i konflikt med kjøretøy ved kryssing av vegen. Forventet 
virkning for dette tiltaket er derfor relativt god. Den er skjønnsmessig antatt 
å være 90%.  
 
For gjerde regner en både kostnadene ved å sette opp gjerde, og årlige 
vedlikeholdskostnader. Normalkostnadstall til nytte-kostnadsvurderinger er 
gitt i Elvik (1996). Gjerde koster årlig 26 000 kroner pr kilometer. 
Virkningen av gjerde er relativt usikker. Vi benytter dermed to alternativer. 
I hovedalternativet regner vi med at 85% av ulykkene på den inngjerdede 
strekningen unngås ved oppsetting av gjerde. I det andre alternativet regner 
vi en ulykkesreduksjon på 70%. 
 
Utlegging av duftsignaler koster årlig 16 000 pr kilometer veg (Messelt 
1995). Det er kun gjort én undersøkelse av hvilken effekt duftsignaler har på 
elgulykker. Undersøkelsen (Messelt 1995) er svært usikker og virkningen på 
ulykkene kan variere fra 5 til 90% nedgang i ulykkestall.  
 
Tabell 2: Kostnader og forventet virkning på ulykkene av ulike typer tiltak. 
 
Tiltak Enhet Kroner pr enhet pr 

år 
Nedgang i ulykkestall 

(%) 
Siktrydding kilometer    7 370 20% 
Plankryssingssted sted  13 000 25% 
Planskilt kryssing sted 108 000 90% 
Gjerde   alt 1) kilometer  26 000 85% 
             alt 2) kilometer  26 000 70% 
Duftsignaler kilometer  16 000 67% 
 
Virkningen av viltstengsel på antall viltkryssinger av vegen og på antall 
viltulykker er undersøkt i Sverige og Finland. Den vanligste formen for 
stengsel er nettinggjerder som er minst 2 meter høye. Elektriske gjerder, 
som er billigere å føre opp, har også vært forsøkt. Disse virker bare etter 
hensikten når strømtilførselen er i orden. For å sikre dette krever gjerdene 
mer tilsyn og vedlikehold enn nettinggjerder. 
 
Vegplanen forutsetter at det settes opp gjerde på bare deler av strekningen. I 
en slik situasjon må en anta at en viss andel av elgen «prøver» å finne en 
åpning i gjerdet og ikke bare snur og går tilbake der den kom fra. 
 
Sporregistreringer i snø i Sverige (Statens Vägverk 1985) viser at 
viltstengsel reduserer antall viltkryssinger av veg. Langs strekninger hvor 
gjerdene er satt opp, forsvinner nesten alle kryssinger. Til gjengjeld øker 
tallet der hvor gjerdene slutter. Elg kan gå flere kilometer langs slike 
gjerder, for å krysse vegen der gjerdet slutter (Statens Vägverk 1980). I de 
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svenske sporregistreringene ble det benyttet 500 meter lange gjerder satt 
opp på begge sider av vegen. Kryssinger ble også registrert inntil 200 meter 
foran og bak de inngjerdede strekningene. Registreringene viste at 15-20% 
av elgen som gikk mot vegen «fant» i slutten av gjerdet og krysset vegen 
der. 
 
Tabell 3 viser resultatene av den svenske undersøkelsen, samt av to 
undersøkelser om virkninger av viltgjerde på antall viltulykker. 
 
Tabell 3: Virkninger av viltgjerde på elgkryssinger av veg og antall viltulykker. 
Resultater av svenske og finske undersøkelser. 
 
 Antall kryssinger eller ulykker  
Sted Før Etter Endring (%) 
 Elgkryssinger - Sverige  
Inngjerdet strekning 233 11 -95% 
Tilgrensende strekninger 139 163 +17% 
Gikk langs gjerdet og krysset ved 
gjerdets slutt 

0 43 + ∞% 

Totalt på tilgrensende strekninger 139 206 +48% 
Totalt på berørt strekning 372 217 -41% 
 Elgulykker - Sverige  
Inngjerdet strekning 8 1 -92% (§) 
Tilgrensende strekning 1 4 +214% (#) 
Totalt på berørt strekning 9 5 -56% (£) 
 Viltulykker - Finland  
Inngjerdet strekning 54 18 -66% ($) 
Tilgrensende strekning 9 17 +210% (&) 
Totalt på berørt strekning 63 35 -9% (*) 

(§) Prosentvis endring i ulykkestall er korrigert for endring på kontrollstrekninger (økning fra 
12 til 18 ulykker) 
(#) Korrigert for kontrollstrekninger (økning fra 11 til 14) 
(£) Korrigert for kontrollstrekninger (økning fra 11 til 14) 
($) Korrigert for kontrollstrekninger (nedgang fra 32 til 31) 
(&) Korrigert for kontrollstrekninger (nedgang fra 23 til 14) 
(*) Korrigert for kontrollstrekninger (nedgang fra 23 til 14) 
 
Resultatene av disse undersøkelsene er ganske sammenfallende. I den 
svenske undersøkelsen av elgkryssinger (Statens Vägverk 1985) fant man 
en nedgang på 95% i antall kryssinger på den inngjerdede strekningen. De 
få dyrene som krysset på denne strekningen, har trolig hoppet over gjerdet. I 
hver ende av den inngjerdede strekningen, fant man en økning av antall 
kryssinger (fra 139 til 163). Denne økningen kan skyldes økt elgbestand. 
Det var imidlertid 43 dyr som gikk langs gjerdet til de fant en åpning (der 
gjerdet sluttet) og krysset der. Disse 43 dyrene utgjør 20% av alle dyr som 
krysset vegen i etterperioden (217). Korrigerer man for en mulig økning i 
elgbestanden, blir forventet antall elgkryssinger på den inngjerdede strek-
ningen, hvis gjerde ikke var satt opp, 274. De 43 ekstra kryssingene utgjør 
vel 15% av dette tallet. Elger som vandrer langs gjerdet for å finne et sted å 
krysse vegen utgjør med andre ord 15-20% av alle elger som har til hensikt 
å krysse vegen. 
 
De to undersøkelsene av ulykker bekrefter tendensene i undersøkelsen av 
kryssinger. Begge undersøkelser (Statens vägverk 1979, Lethimäki 1981) 
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fant nedgang i antall ulykker på inngjerdet strekning og økning på de 
tilgrensende strekningene. 
 
En rekke vegkontorer har gjort forsøk med tiltak mot viltulykker. 
Erfaringene er oppsummert av Amundsen (1996). 
 
De forutsetninger som er lagt til grunn ved beregning av de ulike 
alternativenes virkning på antall ulykker kan oppsummeres slik: 
 
Alternativ 0: Ingen tiltak, derfor ingen virkning. 
Alternativ 1: 20% nedgang i ulykkestall på hele strekningen. 
Alternativ 2: 85% nedgang i ulykkestall på delstrekninger som gjerdes inn og 

utstyres med planskilt kryssingssted. 20% av elgen på de inn-
gjerdede strekningene forutsettes å vandre til nærmeste tilgrens-
ende ikke-inngjerdede strekning og krysse vegen der. 

Alternativ 3: 60% nedgang i ulykkestall på delstrekninger som gjerdes inn og 
utstyres med kryssingssteder i plan. 20% av elgen på de inn-
gjerdede strekningene forutsettes å vandre til nærmeste tilgrens-
ende ikke-inngjerdede strekning og krysse vegen der. 

Alternativ 4: 85% nedgang i ulykkestall på delstrekninger med gjerde og plan-
skilte kryssingssteder. 70% nedgang i ulykkestall på øvrige inn-
gjerdede strekninger. 

Alternativ 5: 60% nedgang i ulykkestall på delstrekninger med gjerde og krys-
singssteder i plan. 70% nedgang i ulykkestall på øvrige inn-
gjerdede strekninger. 

 
Vi forutsetter 85% ulykkesreduksjon ved underganger med gjerde på begge 
sider av undergangen (90% ved undergangen og 70% på den tilgrensede 
inngjerdede strekningen) og 70% ulykkesreduksjon der det kun er gjerde. 
 
Vi forutsetter 60% ulykkesreduksjon ved kryssing i plan med gjerde på 
begge sider av plankryssingen (25% ved plankryssingen og 70% på den 
tilgrensede inngjerdede strekningen) og 70% ulykkesreduksjon der det kun 
er gjerde. 
 
 
 
Hva koster en personskadeulykke med elg samfunnet? 
 
Når en skal sette en kostnad på en ulykke mellom bil og elg er det naturlig å 
ta utgangspunkt i hva en personskadeulykke i trafikken koster samfunnet. 
Den årlige kostnaden for en personskadeulykke er satt til 2 mill kroner 
(Statens Vegvesen, Vegdirektoratet 1995). Denne kostnaden varierer etter  
bebyggelsesgrad og ulykkestype. Kostnaden ved en personskadeulykke der 
bil og elg kolliderer er anslått til 1.860.000 kroner. En materiellskadeulykke 
(15.000 kroner) har en lavere kostnad enn en personskadeulykke.  
 
Tabell 4 viser vektstørrelser for ulike dyr. Personskadeulykkesandelen er 
vesentlig høyere for elg enn rådyr. Dette har blant annet sammenheng med 
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dyrenes vekt. Gjennomsnittsvekten for elg er ca 300 kg, mens rådyr har en 
gjennsomsnittsvekt rundt ca 25 kg; altså 12 ganger høyere for elg. 
 
Tabell 4: Vektstørrelser for ulike typer dyr. 
 
Dyr Vekt (gj.snitt) Vektområde 
Elg ca 300 kg (okse 400-500 kg; ku 200-300 kg) 
Hjort ca 150 kg (100 -270 kg) 
Rein  ca 100 kg (bukk 120-150 kg; simle 40-100 kg) 
Rådyr ca 25 kg (18-30 kg) 
 
Tabell 5 viser personskadeulykkesandel blant ulykker med vilt basert på 
ulike undersøkelser i Norden. 
 
Ulike nordiske undersøkelser (Almkvist m fl 1980, Lehtimäki 1984, Messelt 
1995 og Amundsen 1996) opererer med ulik personskadeulykkesandel blant 
elgulykkene. 
 
Tabell 5: Andel ulykker med personskade blant ulykker med vilt basert på ulike 
undersøkelser i Norden. 
 
Forfatter, 
årstall 

Periode Type dyr Sted PSU MSU Alle PSU/All
e 

Almkvist m fl, 1972-76 Elg Sverige, hele 1061 8017 9078 11,6% 
1980 1972-76 Rådyr Sverige, hele 72 8469 8541 0,8% 
Amundsen,  1994 Storvilt Norge, hele 84 1318 (§) 1402 6,0% 
1996 1991-94 Storvilt Norge, Akers, 

Oppl, Busker. 
og Hedmark 

178 6717 (#) 6895 2,6% 

Lehtimäki, 1984 1979 Elg Finland, hele - - - 13,5% 
 1979 Rådyr Finland, hele - - - 1,5% 
Messelt, 1995 1992-95 Elg Norge, Stor-

Elvdal 
11 134 145 7,6% 

PSU=personskadeulykke 
MSU= materiellskadeulykke 
(§) Forsikringsmeldte materiellskadeulykker (TRAST-registeret) 
(#) Påkjørte dr avlivet av viltnemndene 

 
Tre av undersøkelsene (unntatt: Amundsen 1996) spesifiserer om de 
påkjørte dyrene er elg eller rådyr. 
 
De norske undersøkelsene er av relativt ny dato mens den svenske og finske 
undersøkelsen har data fra 70-tallet. Siden den gang har såkalt passivt 
sikkerhetsutstyr i biler blitt mer vanlig (bilbelte, kollisjonspute, ettergivende 
rattstamme mm). Denne type passivt utstyr har trolig påvirket forholdstallet 
mellom person- og materiellskadeulykkene. Det er derfor grunn til å tro at 
skadekonsekvensen har sunket siden 70-årene. 
 
Data fra den svenske undersøkelsen bygger på et relativt stort 
ulykkesmateriale (Almkvist m fl 1980). Men datamaterialet er av eldre dato. 
Den norske undersøkelsen fra 1996 (Amundsen 1996) opererer med to ulike 
andeler når det gjelder personskadeulykker. Datamaterialet fra 1994 baserer 
seg på TRAST; det vil si forsikringsskadedata. Datamaterialet for perioden 
1991-94 baseres på jaktstatistikken. Begge kildene opererer med storvilt og 
ikke elg spesielt. Messelt (1995) har data fra et område med stor 
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gjennomfartstrafikk og ser kun på elg. Dataene er av forholdsvis ny dato. 
Data fra den finske statistikken (Lehtimäki 1984) viser at om en ser på 
ulykker med rådyr og elg under ett, var 10,3% av ulykkene 
personskadeulykker. 
 
Av tabell 5 ser vi at personskadeulykkesandelen er betydelig høyere for elg 
enn for annet storvilt. Den svenske og finske undersøkelsen viser en relativ 
høy andel personskader med elg. Dette kan ha sammenheng med at 
ulykkesmaterialet er av eldre dato, samtidig som tillatt hastighet er/har vært 
høyere i Sverige og Finland enn i Norge. På bakgrunn av de nevnte 
undersøkelsene i tabell 5 regner vi en personskadeulykkesandel lik 8% med 
et usikkerhetsområde med nedre grense 4% og øvre grense 12%. Dette betyr 
at en ulykke mellom elg og bil i gjennomsnitt er kostnadsberegnet til kroner 
162.600. Usikkerhetsområdet for dette tallet ligger i intervallet fra 89.000 
kroner til 236.000 kroner. 
 
Tabell 6 viser hva det beregnede antall ulykker koster samfunnet årlig. 
Ulykkestallene er basert på resultatet fra tabell 1. Tabell 6 viser kun 
kostnaden ved hovedalternativet. Ulykker og kostnader er fordelt på fylke. 
 
Tabell 6: Totalt årlige kostnader for 7 ulykker mellom elg og bil fordelt på fylke. 
 

 Antall ulykker Totalt årlige kostnader (kr) 
Akershus 4   634 000 
Oppland 3   478 000 
Totalt 7 1 112 000 
 
 
Forventet årlig antall ulykker, innsparte ulykkeskostnader og 
tiltakskostnader 
 
For å opprettholde skogsdriften i området er det lagt opp til bygging av 
underganger, slik at skogsmaskiner o l enkelt kan krysse den nye 
vegtraseen. Oppland vegkontor har lagt opp til 2 underganger på 
strekningen fra Suluelva til Akershus grense og i Akershus er det lagt opp til 
4 underganger fra fylkesgrensa til Slettmoen. Undergangene bygges først og 
fremst for å opprettholde skogsbilvegnettet og skogsdriften i området. Når 
man først bygger undergangene legger man opp til at også elgen skal få 
mulighet til å krysse der ved å gjøre undergangene mest mulig innbydende 
for elgen. Derfor legger man opp til minst 250 meter gjerde på hver side av 
undergangene. 
 
Undergangene i Akershus er plassert på følgende steder (regnet etter cirka 
antall meter fra Slettmoen); etter 2.000 meter, 3.000 meter, 6.000 meter,   
7.250 meter med ca 250 meter gjerde til hver side av undergangene. 
Undergangene i Oppland blir plassert etter 10.000 meter og etter 11.400 
meter. Undergangen etter 10.000 meter har 600 meter gjerde østover - med 
dette avsluttes gjerdet ca 50 meter inne i Akershus. Gjerdet på vestsiden går 
fram til undergangen etter 11.400 meter. Denne har 250 meter gjerde på 
vestsiden.  Vedlegg 2 viser undergangenes og gjerdenes planlagte plassering 
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og utstrekning. Den ca 2,5 kilometer lange strekningen på vestsiden av 
Suluelva fram til den planlagte tunnelen er ikke dekket av 
sporregistreringene. 
 
I modellen som er bygget opp for å regne sannsynligheten for elgulykke 
opererer en med 250 meters parseller. Selv om gjerdet er planlagt å gå over 
deler av tre slike 250 meters parseller, har vi gjort visse tilpasninger. 
 
Utgangspunktet for denne beregningen er at elgen faktisk benytter 
undergangen slik den bygges. 
 
Tabell 7 oppsummerer forventet årlig ulykkestall som er beregnet ved de 
ulike alternativer. Resultater for Akershus fylke og Oppland fylke er vist 
hver for seg. 
 
Tabell 7: Forventet årlig antall elgulykker ved seks alternativer for tiltak på 
riksveg 35. 
 
Alternativ Akershus Oppland Begge fylker 
0: Ingen tiltak 4,00 2,88 6,88 
1: Siktrydding av hele strekningen 3,20 2,30 5,50 
2: Delvis gjerde, planskilt kryssing 2,88 0,44 3,32 
3: Delvis gjerde, kryssing i plan 3,02 0,99 4,01 
4: Gjerde hele, planskilt kryssing 0,86 0,36 1,22 
5: Gjerde hele, kryssing i plan 1,03 0,92 1,95 
 
Tabell 7 viser at det alternativ som gir det laveste forventede antall 
elgulykker er å gjerde inn hele strekningen og ha planskilte kryssingssteder. 
Forventet antall ulykker kan da reduseres fra ca 6,9 uten tiltak til ca 1,2 med 
tiltak. I alternativene 2, 3, 4 og 5 er, som tidligere nevnt, siktrydding 
forutsatt å inngå. 
 
Innsparte ulykkeskostnader og tiltakskostnader ved de ulike alternativene er 
oppgitt i tabell 8. Beløpene er rundet av til nærmeste hele 1.000 kroner. 
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Tabell 8: Innsparte ulykkeskostnader (nytte) og tiltakskostnader (kostnad) 
ved seks alternativer for tiltak mot elgulykker på riksveg 35. 
 
 Akershus Oppland Begge 
Alternativ Nytte Kostnad Nytte Kostnad Nytte Kostnad 
0: Ingen tiltak 0 0 0 0 0 0 
1: Siktrydding av hele 
strekningen 130.000 72.000 94.000 18.000

 
224.000 

 
90.000 

2: Delvis gjerde, plan-
skilt kryssing 52.000 551.000 304.000 331.000

 
356.000 

 
882.000 

3: Delvis gjerde, 
kryssing i plan 30.000 171.000 213.000 142.000

 
243.000 

 
313.000 

4: Gjerde hele, planskilt 
kryssing 381.000 967.000 317.000 344.000

 
698.000 

 
1.311.000 

5: Gjerde hele, kryssing 
i plan 353.000 587.000 226.000 155.000

 
579.000 

 
742.000 

 
Ved beregningene er strekningen delt inn i 24 delparseller av ulik lengde, 
tilpasset elgmengden og hvor vegkontorene har foreslått å anlegge de 
planskilte kryssingssteder som inngår i reguleringsplanene. 17 delparseller 
ligger i Akershus fylke, 7 delparseller ligger i Oppland fylke. Vedlegg 6 
viser denne inndelingen. 
 
Når man ser alle delparseller under ett (alternativ 1), er siktrydding 
samfunnsøkonomisk lønnsomt både i Akershus og Oppland. Siktrydding er 
lønnsomt på alle delparseller i Oppland fylke og på 12 av 17 delparseller i 
Akershus fylke. Ser vi bort fra etableringskostnaden ved siktrydding (siden 
dette er arealer som blir brukt som midlertidige anleggsområder), blir 
ytterligere 4 delparseller lønnsomme.  Vedlegg 6 viser detaljerte 
beregningsresultater for hver delparsell. 
 
Delvis inngjerding, kombinert med planskilte kryssingssteder (alternativ 2), 
slik vegkontorene har foreslått, er ikke samfunnsøkonomisk lønnsomt. 
Forklaringen på dette er de høye kostnadene til anlegg av de planskilte 
kryssingsstedene. Dersom man holder kostnadene til å anlegge disse 
kryssingsstedene utenfor regnestykket, med den begrunnelse at slike 
kryssingssteder ville ha blitt anlagt av hensyn til skogsdriften uansett 
elgmengde, faller kostnadene fra 551.000 kr til 119.000 kr i Akershus og fra 
331.000 kr til 115.000 kr i Oppland. Dette medfører at nytten blir større enn 
kostnadene i Oppland fylke (304.000 > 115.000), mens nytten fortsatt er 
mindre enn kostnadene i Akershus fylke (52.000 < 119.000). Detaljerte 
resultater for hver delparsell er vist i vedlegg 6. 
 
Velges kryssing i plan i stedet for planskilt kryssing (alternativ 3), blir både 
nytte og kostnader mindre enn med planskilte kryssingssteder. Dette 
alternativet er ikke samfunnsøkonomisk lønnsomt i Akershus fylke, mens 
det er samfunnsøkonomisk lønnsomt i Oppland fylke. 
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Viltgjerde langs hele strekningen, kombinert med planskilte kryssingssteder 
(alternativ 4), er ikke samfunnsøkonomisk lønnsomt i noen av fylkene. 
Holder man, som i alternativ 2, kostnadene til de planskilte kryssingsstedene 
utenfor, blir alternativet fremdeles ulønnsomt både i Akershus fylke 
(381.000 < 535.000) og i Oppland fylke (344.000 < 482.000). 
Lønnsomheten av viltgjerde varierer imidlertid en god del mellom 
delparseller. På flere delparseller, spesielt ved Slettmoen i Akershus fylke, 
er viltgjerde lønnsomt. Det er imidlertid ikke lønnsomt på alle delparseller. 
Vedlegg 6 viser mer detaljerte resultater. 
 
Viltgjerde langs hele strekningen, kombinert med kryssingssteder i plan 
(alternativ 5) er ulønnsomt i Akershus, men lønnsomt i Oppland. Her må 
man ikke glemme at det meste av vegen i Oppland er forutsatt gjerdet inn i 
reguleringsplanen. I Akershus er viltgjerde bare lønnsomt på delparsellene 
nærmest Slettmoen. 
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