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Sammendrag:

Jernbaneverket Hovedkontoret, Jernbaneverket Region Nord, Statens vegvesen
Hedmark, Stor-Elvdal kommune, Stor-Elvdal Grunneierforening og Hggskolen i Hedmark,
Evenstad gjennomfarte i arene 2000 — 2004 et prosjekt for & redusere elgpakjerslene i Stor-
Elvdal med 60 prosent av pakjerselstallet i foregdende tidrsperiode og & skaffe overfarbar
kunnskap til videre arbeid mot elgpakjersler. | lgpet av prosjektperioden har ulike tiltak mot
pakjarsler blitt diskutert og utprgvd. Elgforing har veert hovedtiltaket for a redusere
pakjarselstallet og mye arbeid og ressurser er nedlagt i denne aktiviteten. | tillegg har
Hggskolen merket og overvaket 121 elger med radiosender og 29 elger med GPS-sendere.
Data herfra har blant annet blitt brukt til & kartlegge vinter- og sommeromradene til elgen som
om vinteren oppholder seg i Stor-Elvdal. Utbredelsesomradet til disse elgene definerer
yttergrensene for prosjektets studieomrade. | tillegg har disse dataene gitt oss kunnskap om
elgens bevegelsesatferd i naerheten av vei og jernbane og omkring féringsstasjoner. Gjennom
omfattende mgkkregistreringer har vi dessuten kartlagt elgtettheten gjennom vinteren og
beregnet en indeks for biomasse av tilgjengelig elgfor i studieomradet.

I prosjekt Elg — trafikk har vi gjennomfert eksperimenter med elgforing, fjerning av
vegetasjon innenfor jernbanegjerdet samt oppsetting av viltspeil langs veien. Vi har analysert
data fra disse studiene og ogsa til dels data fra tidligere studier av pakjgrselstiltak for a finne
effekten av utforte tiltak.

De siste ti arene ble det pakjert to og en halv ganger sa mange (0,70) elg per kilometer
pa jernbanen som pa veien (0,29) selv om det daglig gar bare rundt 12 tog mot hele 2000 biler
gjennom Stor-Elvdal. Mesteparten av pakjgrslene pa jernbanen (95 %) og veien (81 %)
skjedde om vinteren. De radiomerkede elgene viste et generelt trekk fra hgyereliggende stragk
til sngfattige deler av dalbunnen med samferdselsarene nar sngen ble dyp i hayden. En del elg
lever likevel nar samferdselsarene gjennom sommeren, noen blir pakjert pa veien, men
nesten ingen ble pakjert av toget i den sngfrie perioden. Lengden pa perioden med mye sng
gjennom vinteren forklarte storparten av variasjonen av pakjgrsler mellom ar med hele 85 %
pa jernbanen, men bare 54 % pa veien. Alt tyder pa at elgen blir pakjert nar de krysser veien.
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Om vinteren kommer trekkelg ned mot samferdselsarene, det skjer mange kryssinger og
dermed mange ulykker. Om sommeren krysser bare de fa stedegne elgene, og det skjer fa
pakjarsler. Pa jernbanen skjer derimot fa pakjarsler under kryssing fordi det gar sa fa tog.
Mange elger blir derimot pakjart nar de oppholder seg pa jernbanelinjen. Elgen oppholder seg
pa jernbanelinjen bare i den perioden vi har sng, ikke om sommeren nar de bare krysser
sporet. Tiltak mot jernbanepakjarsler ber derfor ikke hindre at elgen krysser jernbanelinja,
men at elgen oppholder seg langs linjen.

| prosjektperioden var vintrene lange og antall pakjarsler gikk opp. Da vi korrigerte for
vinterlengde og analyserte alle data over lang tid, sa vi at rydding innenfor jernbanegjerdet og
foring hver for seg reduserte pakjgrselstallene til nesten halvparten (henholdsvis 49 og 40 %)
av det forventede pa de strekningene der tiltakene ble satt inn. Pakjgrselsstedene synes & bli
bestemt av storskalige landskapsforhold, fordi pakjgrselsrisikoen var stor pa enkelte lengre
strekninger. Pa veien ser vi likevel lange strekninger med sveert fa pakjarsler. Effekten av
rydding langs vei kunne ikke evalueres siden ryddingen ble startet sa tidlig at vi ikke har
ngyaktige data for analyse.

Ogsa eksperimentene viste at bade bortrydding av alt elgfor innenfor jernbanegjerdet
og elgforing reduserte pakjerslene til neer halvparten av det forventede. Vi fant i
ryddeeksperimentet at gkt tilgang pa vegetasjon like utenfor jernbanegjerdet, nar det var
ryddet innenfor, reduserte antall pakjersler. Dette underbygger igjen at elgene blir pakjart nar
de oppholder seg pa jernbanelinjen, ikke nar de krysser den. Bade mgkkregistreringen og
radiotelemetristudiet viste at elgene i stor grad oppholder seg ner féringsplassene. Ogsa de
nyanlagte foringsplassene trakk elgen til seg slik at de GPS-merkede elgene var nermere enn
250 m i 40 % av tiden. Da foringen opphgrte fire dager ved de lenge brukte féringsplassene i
Imsdalen, ble elgene i omradet urolige og gjennomsnittsavstanden til elgene fra
foringsplassene gkte fra 279 til 818 m. En elg sgkte sa langt som 1343 m fra foringsplassen
mens lengst avstand fra foringsplass mens det ble féret var 818 m. Et foringssystem
sammenbundet med oppkjerte spor ned til 300 m fra riksveien holdt elgen i stor grad fra a
krysse veien. Denne foringen farte ogsa til at pakjerslene pa veien ble halvert i forhold til
forventet, men det var noe usikkerhet i estimatet.

Elgene oppholdt seg naermest samferdselsarene nar det sngdde, nar sngen var dyp,
luften var terr, temperaturen lavere enn gjennomsnittet og ved nymane. De var narmest
samferdselsarene da det var merkt, sarlig litt utpd kvelden og tidlig pa morgenen. De
forflyttet seg mest ved soloppgang og ved solnedgang.

Det er usannsynlig at viltspeil og luktstoff har en sterk reduserende effekt pa
pakjarselsantallet pa veien. Det er en viss mulighet for at luktstoff direkte pa jernbanesporet
kan redusere tiden trekkelg oppholder seg der og dermed redusere pakjerslene, selv om den
stedegne elgen trolig raskt vil bli vant til lukten. Hvordan elgen oppfarer seg pa vei ut for a
krysse veibanen blir i stor grad forklart med topografi og sngdybde.

Dersom man gnsker & nd malet om 60 % reduksjon ma vegetasjonen innenfor
jernbanegjerdet holdes nede og foringssystemet ma utvides. Dersom dette ikke er tilstrekkelig
for & na den gnskede reduksjonen, ma det settes inn andre tiltak. Tiltakene bgr minske
risikoen for pakjarsler nar elg krysser veien og hindre at elg oppholder seg pa jernbanelinjen.
De siste utveiene er a gjerde inn utsatte vei- og jernbanestrekninger og sette ned farten pa
enkelte jernbanestrekninger.
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Summary:

During the period 2000-2004, Hedmark University College, Evenstad, and the other
contributors carried out this project to reduce the number of moose vehicle accidents in Stor-
Elvdal municipality. The main goals were to reduce the number of accidents by 60 % of the
previous ten year average and to produce applicable knowledge for further work against
moose vehicle accidents. During the study period we have discussed and tried out different
efforts against vehicle accidents. Supplemental feeding has been our main activity to reduce
the number of accidents. Hedmark University College has also collared and monitored 121
moose with VHF radio-transmitters and 29 moose with GPS-collars. Based on these studies
we have been able to map winter and summer areas of the moose that stay in Stor-Elvdal
during winter. The spatial range of these moose defines the border of our study area. In
addition, the collaring studies have given us knowledge about movement behaviour of moose
that live close to roads, railways and feeding stations. Through comprehensive moose pellet
registrations we have also mapped moose densities through the winter and calculated a
biomass index of available moose food in the study area.

We have carried out experiments with supplemental food, removal of vegetation inside
the railway fence, and presence of reflectors along the road. We have performed statistical
analyses based on data from these studies, and also sometimes included data from earlier
similar studies to increase sample sizes and thereby increase the power of the analyses.

Through the last ten years, two and a half times as many moose have been killed per
kilometre on the railway line (0.70) than on the roads (0.29) in Stor-Elvdal, although the daily
number of trains is only 12 compared to 2000 cars. Most of the collisions on the railway (95
%) and road (81 %) occur during 5 winter months.

The radio collaring study showed that the moose generally migrate from higher
elevated areas when snow gets too deep during winter, towards lower areas with less snow
cover. Unfortunately, this is where the traffic arteries run. Some moose live close to these
arteries during the summer. The length of the period with deep snow during winter explains
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all 85 % of the variation in number of accidents between years to only 54 % of the variation
on the road. The moose are hit when they cross the road. During winter there are many moose
and many crossings. During summer only few stationary moose cross the road and there are
few accidents. In contrast, on the railway only few accidents happen while crossing, most are
killed when they stay at the railway. The moose only stay at the railroad during periods with
snow. In summer they cross the rails. Efforts against moose — train accidents should not
reduce the moose crossings, but reduce the time the moose stay along the line.

During the project period the winters were long and the number of accidents increased.
When we corrected for the length of the snow winters and analysed all the data for a long time
period, we detected that the efforts Vegetation removal and Feeding each reduced the number
of accidents to almost half (49 and 40 %) of the expected on the stretches where they were
applied. The position where the accidents happened seemed more to be determined by coarse
landscape qualities than by small scale qualities. The risk of accidents seemed to be large over
longer distances. On the road there were some stretches with few accidents. We could not
evaluate the effect of vegetation clearing along the road since the clearing started before we
got accurate data. Also the experiments showed that both vegetation clearing within the
railway fence and artificial feeding reduced the number of accidents to half of what was
expected. In the experiment of clearing we found that increased amounts of winter forage
outside the railway fence reduced the number of accidents when the forage was removed
inside the fence. This again shows that the moose were killed when they stayed at the line, not
when they crossed.

Both the pellet group count and the radio marked moose showed that most moose keep
close to the feeding sites. Also the new feeding sites attracted moose so that the GPS-marked
moose were closer than 250 m from the feeding stations 40 percent of the time. Probable due
to few GPS-marked moose the first year without feeding, the reduction in winter home range
was not statistically significant, but the moose moved less daily when using feeding sites.
When the feeding stopped for four days on feeding sites that had been used for years in
Imsdalen, the moose became unrestful and the medium distance from the feeding stations
increased from 279 to 818 m. One moose moved as far as 1343 m from the feeding site while
the longest distance from a moose to a feeding site during feeding was 818 m. A feeding
system connected with tracks from an all terrain vehicle down to 300 m from the main road
kept the moose mainly away from crossing the road. The accidents on the road were reduced
to the half of what was expected, but there was uncertainty in the estimate.

The moose stayed closest to the traffic arteries during snow storms, when the snow
was deep, the temperature lower than mean and when the moon was new. They stayed closest
to the traffic arteries in the dark, mainly in the late evening and the early morning. The moose
moved most close to sunset and sunrise.

It is unlikely that the efforts Wildlife reflectors and Scent have an effect of reducing
the number of accidents on the road. It is possible, however, that scent close to the rails may
reduce the time the migrating moose stay on the railroad and thereby reduce the number of
accidents. The resident moose will probably get used to the scent. How the moose behave
when moving towards the roads was mainly explained by topography and snow depth.

To achieve the 60 percent reduction, all vegetation inside the railroad fence must be
kept down and the supplemental feeding system must be enlarged. If this does not give the
wished reduction, fencing and speed reductions and information to car drivers in periods with
high collision risk should be considered.




Prosjekt Elg — trafikk i Stor-Elvdal 7

Forord

Denne rapporten beskriver prosjektet Elg — trafikk (PET) i Stor-Elvdal kommune. Prosjektet
har pagatt i perioden 2000-2004. Prosjektet hadde felgende to mal: 1) & redusere antall
elgpakjersler i Stor-Elvdal med 60 % i forhold til foregaende tiarsperiode, og 2) a evaluere
iverksatte tiltak i prosjektperioden. Prosjektet har vert et samarbeid mellom Stor-Elvdal
kommune, Stor-Elvdal grunneierforening, Statens vegvesen Hedmark, Jernbaneverket
Hovedkontoret, Jernbaneverket Region Nord og Hggskolen i Hedmark. Styret for
prosjektet har bestatt av én representant for hver av de deltakende organisasjonene. Knut B.
Nicolaysen, Koppang har veert sekreter. Hagskolen i Hedmark, ved Torstein Storaas har hatt
ansvaret for evalueringen.

Deler av de foreliggende resultatene er hentet fra Hege Gundersen og Barbara Zimmermann
sine doktorgradsarbeider. Fagrstnevntes doktorgrad ble avlagt i desember 2003.
Doktorgradsstipendene er finansiert av Forsknings- og utdanningsdepartementet gjennom
Hggskolen i Hedmark. | tillegg har flere studenter (Linda Lien Aune, Franziska Schulz, Erik
Ola Helstad, Lars Ringstad, Ole Kolbjgrn Strande og Marius Kogstad Kristiansen) ved
Hogskolen 1 Hedmark veert knyttet til prosjektet gjennom arbeidet med sine
bacheloroppgaver. Visse deler av rapporten er basert pa deres oppgaver.

Under evalueringen har vi hatt fordel av & kunne bruke data innsamlet i prosjekt Elg — rovdyr
som hovedsaklig er finansiert av Miljgverndepartementet, Direktoratet for naturforvaltning
(DN) og Fylkesmannen i Hedmark. Mot slutten av prosjektperioden fikk Stor-Elvdal
grunneierforening og elgregionene i Hedmark v/Amot utmarksrad innvilget sgknader til
Statens naerings- og distriktsutviklingsfond (SND) og fra Det regionale utviklingsprogrammet
(RUP). Denne statten muliggjorde det avsluttende feltarbeidet og Hege Gundersens arbeid
med denne rapporten.

Elgpakjgrsler har lenge veert et stort problem i Stor-Elvdal. Styret er svert forngyd med
hvordan de ulike instansene har arbeidet sammen i forsgk pa a lgse problemet. Vi haper at

samarbeidet skal kunne fortsette i en eller annen form i fremtiden og at andre vil kunne ta del
i og overfagre den kunnskapen vi har fremskaffet.

Evenstad 29. desember 2004
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Stor-Elvdal komamune /Statens vegvesen, Hedmark
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Jembaneverket Region Nord Stor- | Grunneierforening Hagsknlen i Hedmark, Evenstad
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn

Viltpakjarsler er et omfattende problem,
ikke bare i Norge, men ogsa andre steder i
verden hvor elgen har sin utbredelse.
Hagskolen i Hedmark (Andreassen m. fl.
1997, Gundersen og Andreassen 1998,
Gundersen m. fl. 1998) redegjorde pa
oppdrag fra Jernbaneverket i to rapporter
for hvilke faktorer som  pavirker
elgpakijarsler lokalt pa Rgrosbanen, og gav
en litteraturgjennomgang av arsaker til- og
tiltak mot elgpakjersler i andre deler av
verden. Basert pa en spgrreundersgkelse
analyserte de hvordan togpersonalet pa
Rerosbanen opplevde pakjarslene, og de
gav rdd om hvordan man kunne unnga
elgpakjarsler i  @sterdalen.  Viktige
konklusjoner i disse rapportene var:

e Rgroshanen hadde hgyest antall pakjarte
elger per km og ar (0,36) av alle
jernbanestrekninger i landet.

e | Stor-Elvdal kommune ble det pa lange
strekninger pakjert mer enn 1 elg per km
og ar.

e Antall elgpakjarsler blir i @sterdalen
hovedsakelig (83 %) bestemt av lengden
pa vinteren.

e Det er mulig & forutsi pakjerselsrisiko for
tog ut fra Kkjeretidspunkt, temperatur,
toghastighet, sngdybde og manefase.

e Lokfgrerne opplever pakjarslene som et
arbeidsmiljgproblem.

e Sannsynligheten for pakjersler minsket
nar det ble satt inn avbgtende tiltak.

Dokumentet Forvaltning av hjortevilt mot
ar 2000 (1995), undertegnet av alle parter
som Direktoratet for naturforvaltning (DN)
fant relevante i hjorteviltsammenheng, slar
fast at antall pakjorsler ikke skal
overskride 5 % av antall fellingstillatelser i
noen kommune. Dette tallet har i Stor-
Elvdal kommune enkelte ar vert over 20

11

%. @sten @stensen, daveerende leder i
utmarksnemnda i Stor-Elvdal, tok i 1999
initiativ til & samle parter med interesse for
a redusere antall elgpakjersler i
kommunen. Fglgende parter ble involvert i
Prosjekt Elg — trafikk (PET): Stor-Elvdal
kommune, Stor-Elvdal grunneierforening,
Jernbaneverket Hovedkontoret, Jernbane-
verket Region Nord, Statens vegvesen
Hedmark og Heggskolen i1 Hedmark
avdeling Evenstad.

| oppstarten av prosjektet ble det foreslatt
en rekke mulige tiltak mot pakjersler som
kunne iverksettes og utpragves i lgpet av
prosjektperioden. To av disse var
vinterféring og rydding av vegetasjon
langs jernbanelinjen. Styret i PET er sveert
forngyd med gjennomfgringen av -, og
samarbeidet om disse tiltakene. Vi fikk
dessverre ikke gjennomfart eksperimenter
med fartsreduksjon eller ekstra-
bevilgninger til & sette opp gjerder pa de
mest utsatte strekningene. Vi brukte de
tilgjengelige midlene til datainnsamling og
satset pa at analyser og rapportering ble
foretatt i forskningstiden til stipendiater og
ansatte pa Hggskolen. Vi kunne ogsa
disponere diverse data fra Prosjekt Elg -
rovdyr som i hovedsak er finansiert av
Direktoratet for naturforvaltning. Vi har
hatt fordel av at datamateriale som har blitt
innsamlet med ulike formal har blitt brukt
av flere parter som alle har fatt tilgang til
mer materiale enn de har betalt for. Alle
parter har nytt godt av at stipendiater pa
Hegskolen  har  kunnet bruke sin
forskningstid pa regionale problem-
stillinger. PET har gitt stipendiatene de
data de har hatt bruk for. Vi har ved
prosjektavslutning data som kan gi mer
kunnskap om elg og elgforflytninger enn
det som na er mulig a rapportere.
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1.2 Organisering

Styret i Prosjekt Elg — trafikk har veert
representert med fglgende personer:

e Statens Vegvesen: Helge Stikbakke og
Jan W. Finstad

e Jernbaneverket Region Nord: Ola
Kristiansen og Gunnar Vestby

¢ Hggskolen i Hedmark, avd. Evenstad:
Torstein Storaas

e Jernbaneverket Hovedkontoret: Trond
Barsting og Sigrun Nygard

e Stor-Elvdal Grunneierforening: Sven
Sletten og Asgeir Murvold.

e Fra Stor-Elvdal kommune har Snorre
Stener, Lars Kveberg og Havard Haug
magatt.

Knut B. Nicolaysen har vert sekreteer
giennom hele prosjektperioden. Sven
Sletten ledet prosjektet fram til 2003 da
Havard Haug overtok som leder. Fra
Vegvesenet, Jernbaneverket Region Nord
og Jernbaneverket Hovedkontoret har det
ogsa veert utskifting av styrerepresentanter
underveis: Vestby overtok etter Kristiansen
I november 2002, Murvold etter Sletten i
september 2003 og Nygard etter Barsting i
februar 2004.

1.3 Om prosjektets arbeid

Det er avholdt 19 styre- og
arbeidsutvalgsmgter, samt mgter med
Dyrehelsetilsynet og enkeltaktarer i PET.
Vi har fglt det nyttig at representantene fra
de ulike organisasjonene med noe
forskijellige formal har sittet sammen for &
lase et felles problem.

Da styret sa at tallet pa pakjersler ikke ble
redusert til tross for gkt féring oppstod et
gnske om & prgve ut andre tiltak.
Viltspeilstudiet og foringseksperimentet
sgr for Atna langs Riksvei 3 mot slutten av
prosjektet var et svar pa dette. PET hadde
ansvaret for denne foringen, mens
utmarksomradene i Stor-Elvdal har det
praktiske ansvaret for vinterféring innen
sine omrader. PET, v/Knut B. Nicolaysen,
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har hatt ansvaret for & kvalitetssikre foring
som PET har gitt tilskudd til. Dette i
henhold til avtale mellom PET og de
enkelte utmarksomradene (Vedlegg 2).
Foret har stort sett blitt kjart ut av bender
med ledig kapasitet, men noen steder
utfgres arbeidet av entreprengrer med
lastebil. Jernbaneverket region nord, har
hatt ansvaret for & rydde innenfor
jernbanegjerdet. Dette har blitt utfgrt med
statte fra PET. Der hvor det har blitt ryddet
utenfor gjerdet, har dette veert grunneiers
ansvar og kostnad.

1.4 Samarbeidsavtale

Partene i prosjektet utarbeidet i 1999 en
samarbeidsavtale om mal, varighet, tiltak,
evaluering, organisering, daglig styring/
administrasjon og gkonomiske rammer.
Samarbeidsavtalen er gjengitt i sin helhet i
vedlegg 1. Nedenfor gjengir vi samarbeids-
avtalens omtale av mal, tiltak og
evaluering.

1.4.1 Mal

Gjennom tiltak beskrevet nedenfor er
malsettingen med prosjektet & redusere
antall elgpakjersler pa Riksvei 3 og
Rgrosbanen gjennom Stor-Elvdal kom-
mune med 60 % ved utgangen av 2004
sammenlignet med arlig gjennomsnitt for
pakijarsler i tiarsperioden 1990-99. I tillegg
har prosjektet som malsetting & skaffe
sikrere kunnskap om effekten av de
forskjellige tiltak som gjennomfares i
prosjektperioden gjennom en systematisk
evaluering av tiltakene utfert av Haggskolen
i Hedmark.

1.4.2 Tiltak

e Foring, bragyting og sporkjering for a
lede elg bort fra Riksvei 3 og
Rarosbanen.

e Systematisk rydding/avstandsregulering
pa forsgksstrekninger langs Riksvei 3 pa
tilstatende private skogeiendommer.

e Systematisk rydding/avstandsregulering
pa forsgksstrekninger langs Rgrosbanen
pa tilstgtende private skogeiendommer.
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e Oppsetting  av  viltgjerde langs
Rgrosbanen fra Koppang og ca 14 km
nordover (tiltaket er avhenging av
investeringsmidler ut over det som er
garantert gjennom denne samarbeids-
avtalen).

1.5 Evaluering

e Registrere  hvordan elg endrer sitt
forflytningsmgnster i forbindelse med
féring og sporkjering/brayting, samt
reaksjon pa stengsel (viltgjerde) og
rydding/ avstandsregulering langs vei og

jernbane (ved hjelp av GPS-sendere pa

elg).

e Utpreving av GPS-mottakere for sted-
festing av fallvilt, inkludert pakjersel pa

vei og bane.
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1.6 dkonomi

Her er gjengitt en kortfattet oversikt over
inntekter og utgifter i forbindelse med
prosjekt Elg — trafikk (Tabell 1). Pa grunn
av tilskudd fra PET og ekt fokus og
forstaelse for betydningen av vinterforing,
har den arlige mengden utkjert for ner
tredoblet seg i prosjektperioden (Tabell 2).
Dette er ikke tatt med i oversikten (Tabell
1). | tillegg kommer storparten av arbeidet
til tilsatte og studenter pa Evenstad. Siden
Hggskolen har hatt fordeler ved at
stipendiater og studenter har fatt
driftsmidler til & skaffe data gjennom
prosjektet, har Hagskolen ikke fart
timelister over sin innsats. Administrasjon,
inkludert ~ refusjon  til  Stor-Elvdal
kommuneskoger, utgjer ca 8 % av de totale
utgiftene.

Tabell 1. @konomisk oversikt over inntekter og utgifter i prosjekt Elg — trafikk.

Inntekter Utgifter
Tilskudd fra JBV 566 000,-
Tilskudd fra Vegvesenet 921 000,-
Egenandel grunneiere’ 1 690 000,- 1 690 000,-
Hagskolen i Hedmark 245 000,-
SND 200 000,-
Administrasjon/sekreteer 223 000,-
Adm. Kommuneskogen 41 000,-
Vegetasjonsrydding 89 000,-
Tilskudd féring* 700 000,-
Radioutstyr/evaluering mm 715 000,-
Div kostnader 87 000,-
HiH, utestaende 50 000,-
Til disposisjon per 10. desember 2004 27 000,-
Sum 3622 000,- 3622 000,-

! Kostnad forballer = egenandel grunneiere + tilskudd foring.

Tabell 2. Oversikt over antall forballer som er brukt i lgpet av prosjektperioden. | beregningene av kostnader har vi

antatt at hver forball koster 500,- kr.

Foringssesong Antall forballer Kostnader
1999-2000 432 216 000,-
2000-2001 668 334 000,-
2001-2002 833 416 500,-
2002-2003 1416 708 000,-
2003-2004 1431 715 500,-
Totalt 4780 2 390 000,-
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2 Geografi, elgbestand og trafikk i studieomradet

Studieomradet er helarsleveomradet for elg
som periodevis oppholder seg neer Riksvei 3
0og Ragrosbanen i Stor-Elvdal kommune i
Midt-@sterdalen. Det sentrale studieomradet
er dalferet langs Glomma, mens yttergrensene
mot gst og vest defineres av de ytterste
posisjonene som er brukt av de radiomerkede
dyrene gjennom studieperioden (Figur 2 og
16). I nord og s@r grenser studieomradet mot
henholdsvis Rendalen og Amot kommuner.

Glomma renner inn i Stor-Elvdal 370 m over
havet og renner ut av kommunen 230 m over
havet i underkant av 100 km lenger sgr. | gst
er skogkjeler der de hgyeste punktene
kommer over tregrensen. | vest gar lia opp

over tregrensen mot fjellpartiet mellom
@sterdalen og Gudbrandsdalen. Noen av
sidedalene  skjerer seg langt inn i

fjellomradene og drenerer store elver som
Imsa og Atna ut i Glomma (Figur 2).
Generelt, er det mer nedbar, rikere jordsmonn
og mer grandominert i ser. Om vinteren er det
mindre sng nede i dalen enn lenger opp, 0og
mindre i nord enn i sar.

Elgbestanden i Stor-Elvdal (Figur 1) har
utviklet seg parallelt med elgbestanden i
resten av regionen. Bestanden var ganske lav
fram mot innfgringen av rettet avskyting i
1967. Etter dette tidoblet avskytingen seg
fram til 1992. 1 1992 og 1993 ble det skutt
henholdsvis 972 og 855 elg. Deretter har
avskytingen variert mellom 430 og 630 dyr
arlig. Beiteskadetakseringer i Atndalen og
naboomrader (Solbraa 2004) viser at
furuskogen der stort sett ikke far forynget seg
pa grunn av hardt beitepress fra elg. Likevel
holder slaktevektene seg godt, noe som
indikerer gode sommerbeiter. Antall skutte
dyr er en god indeks pa elgbestanden
foregaende sommer og som regel kan vi si at
bestanden er i underkant av tre ganger sa stor
som avskytningen. | enkelte ar gnsker man for
gvrig & justere elgstammen enten opp eller
ned og avskytningen kan da veere hardere
eller svakere enn vanlig. En slik nedjustering
skjedde tidlig pa 1990-tallet i Stor-Elvdal da
elgstammen var blitt uensket stor (Figur 1).
Noen ar senere valgte man & redusere

Antall elg skutt i Stor-Elvdal

avskytningen igjen, blant annet for a
kompensere for gkt ulvepredasjon (Gundersen
m. fl. 2005).

Ukentlig gar 78 persontog og 9 godstog
gjennom kommunen, mens arsdggntrafikken
pa Riksvei 3 gjennom Stor-Elvdal ligger pa ca
2000 biler (Jan W. Finstad, pers. medd.). I
tillegg blir en del elg ogsa pakjert pa andre
veier enn Riksveien — disse er tatt med i en
del av den beskrivende statistikken, men er
holdt utenfor de statistiske analysene.

Stedfesting pa jernbanen angis i antall
kilometer fra Oslo. Den delen av Rgrosbanen
som gar gjennom Stor-Elvdal, utgjer
strekningen  199,7-273,0. Stedfesting pa
Riksvei 3 foregar pa samme mate, men er i
tillegg inndelt 1 ulike parseller slik at
avstanden males fra flere ulike utgangspunkt.
Parsell nr 10, 11 og 12 gar gjennom Stor-
Elvdal kommune, og har sine utgangspunkt i
henholdsvis Rena, Mykleby og Koppang.
Kilometeranvisningene er angitt til naermeste
100 m pa bade vei og jernbane. I tillegg har
fallviltgruppa i Stor-Elvdal blitt utstyrt med
GPS for a ta pakjerselsposisjoner.

| analysen av pakjersler pa jernbanen har vi
stort sett analysert data fra den delen av
Rgrosbanen som gar gjennom Stor-Elvdal,
men i enkelte analyser bruker vi i tillegg en
utvidet del av jernbanestrekningen (km-Oslo:
199-300). Grunnen til dette er at vi da far et
sterre datamateriale & basere analysene vare
pa, og dermed sikrere resultater.
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Figur 1. Arlig avskyting av elg i Stor-Elvdal kommune
i perioden 1970-2003.
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Figur 2. Studieomradet. Yttergrensene er Stor-Elvdals kommunegrenser.
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3 Tiltak

I Hogskolerapporten fra 1997 (Gundersen m.
fl. 1997) ble fordeler og ulemper ved en del
ulike tiltak mot elgpéakjarsler gjennomgatt. De
viktigste tiltakene var bruk av luktstoffer,
foring, rydding av vegetasjon, gjerding,
senking av toghastigheten og & skremme bort
elgen som stod pa jernbanelinjen ved & skyte
pa dem med gummikuler fra skinnetraktor.

3.1 Mulige tiltak mot elg-
pakjarsler

3.1.1 Luktstoff

Lukt er antatt & gjgre hjortedyr mer pa vakt og
pa den maten gjgre dyrene mer arvakne nar de
registrerer lyd og lys fra kjgretgy. Luktstoff,
med komponenter fra bjern, ulv, gaupe og
mennesker kan faes som skum som spraytes pa
treer eller bambusstaver med 5 m mellomrom
langs jernbanelinjen. Hver behandling skal
vare i 3-4 maneder, sd kun én pafaring skal
veere tilstrekkelig hver vinter. | et eksperiment
av Lutz (1994), ble det imidlertid funnet at
viltet stoppet & reagere pa luktstoffene allerede
to dager etter behandlingen.

3.1.2 Foring

Selv om foring av elg fremdeles er uvanlig de
fleste steder, finnes det noen fa studier som
viser at elgforing er en effektiv mate a endre
elgens bevegelser pa, enten ved & redusere
trekkavstander, eller ved a fa dyrene til & holde
seg i enkelte omrader (Miller og Litvaitis 1992,
Gundersen m. fl. 2004). Wood og Wolfe
(1988) testet effektiviteten av féring mot
pakjgrsler av mulhjort (mule deer), og fant en
reduksjon i 5 av 6 tester, selv.om kun 2 av
testene var statistisk sikre. Vanligvis bestar
vinterfor av ensilerte plastinnpakkede baller av
gress, raps- og kornblandinger, som oftest
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havre eller bygg. Etter hvert som elgen har blitt
vant med a spise ensilert for, har man ofte gatt
over til & fore med rene gressblandinger. En
forballe veier ca 600 kg.

3.1.3 Brgyting av veier

A brayte veier parallelt med samferdselsérene
kan fore til at elgen forflytter seg langs denne
veien i stedet for pa den trafikkerte veien. A
brgyte veier som munner ut i en trafikkert vei,
derimot, kan fare til mange pakjersler i
krysningspunktet.

3.1.4 Rydding av vegetasjon

Rydding av skog og Dbeiteplanter langs
trafikkert vei og jernbane har av flere blitt
foreslatt som et effektivt tiltak mot
viltpakjarsler (Jaren m. fl. 1991). Ved slike
tiltak bar treer og busker i beitehgyde bli fjernet
i en sone innen 20-60 meter fra spor/vei.
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3.1.5 Gjerde

Gjerder synes a veere den sikreste maten a
redusere viltpakjarsler pa. De fleste studier
viser mellom 60 og 100 % reduksjon i
hjortedyrpakjersler, avhengig av gjerde-
kvaliteten. Imidlertid skjer det en viss
gkning 1 antall ulykker i enden av korte
gjerdelengder. Oppsettelsen av gjerder over
lengre strekninger bgr imidlertid kombi-
neres med faunapassasjer.

3.1.6 Fartsreduksjon

Mange studier har tidligere vist at redusert
hastighet farer til en reduksjon i antall
pakjersler pa bade vei og jernbane. | en
sparreundersgkelse utfert av Gundersen m.
fl. (1997) ble det allikevel funnet at
lokfarere hadde ganske ulik erfaring i om

det faktisk hjalp & redusere farten pa
togene.
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3.1.7 Skremming

| Alaska har det vert vanlig pa utsatte
jernbanestrekninger i perioder med mye sng
a kjgre med skinnetilpasset bil foran tog for
a jage bort elg. Elg kan da skremmes vekk
for eksempel ved & skyte med gummikuler
eller skremselsskudd fra signalpistol. | flere
omrader i Nord-Amerika har dette veert et
effektiv tiltak for a redusere antall
pakjarsler.

3.1.8 Viltspell

Viltspeil ~ (for  eksempel  Swareflex
reflektorer) er speil som star langs
veikanter og reflekterer kjgretgyets lys inn i
skogen med et redt skjer som har til
hensikt & skremme hjortedyr vekk fra veien.
De aller fleste studier pa effekten av slike
speil viser imidlertid ikke noe som tyder pa
at hjortedyr frykter radt lys. Tvert imot sa
viser de aller fleste rapportene at viltspeil
ikke har noen effekt pa viltpakjarsler, og
der hvor de har hatt en effekt tror man at
dette skyldes den positive effekten av
bilistenes mer forsiktige kjgring pa
omradene med viltspeil (Zacks 1986).
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3.2 Tiltak gjennomfart far
prosjektet startet i 2000

Forsgk med luktstoff av  merket
Duftzaun® (HAGOPUR® GmbH,
Landsberg am Lech, Tyskland) er blitt
utprevd langs Rgrosbanen i vintrene
1994/95 og 1995/96 (Figur 4a og Vedlegg
3). Ti seksjoner i Rendalen og Stor-Elvdal
kommuner, hver pa 500 m, ble valgt hver
vinter (Vedlegg 3). Sprayen ble pafert de
farste dagene etter at sngdybden overskred
20 cm. (dvs. sent november i 1994/95 og
tidlig januar i 1995/96). Luktstoff ble ogsa
utprgvd pa Riksvei 3, henholdsvis pa
strekningene Hovda — Atna og Hovda —
Alvdal grense, vintrene 1993/94 og
1994/95 (Figur 4b og Vedlegg 3). En
rapport fra denne tiden konkluderte at
andelen elgpakjarsler ble redusert fra 43 %
til 19 % pa strekninger hvor Duftzaun var
utpregvd. Hvorvidt effekten var statistisk
sikker ble ikke fastslatt. Pa grunn av
usikker effekt ble man i PET enige om &
ikke gjennomfare flere eksperimenter med
luktstoff. | stedet har vi analysert pa nytt
data som tidligere er innsamlet av
Jernbaneverket og Hagskolen.

Grunneiere i Stor-Elvdal begynte med
elgforing for & holde elgen borte fra
trafikken i 1988/89 og har foret
systematisk i stgrre malestokk siden 1994.
Grunneierne har foret langs hele dalfgret,
men foringene har veert konsentrert serlig i
Imsdalen (Stai & Negard, Mykleby og
Messelt  Utmarksomrade), Bjerakjglen
(Trennes og Westgaard Utmarksomrade)
og ved Rokka (Koppang Utmarksomrade).

For  prosjektet startet Dble enkelte
strekninger pa vei og jernbane ryddet for
vegetasjon (Figur 4 og Vedlegg 3). Ved
rydding langs jernbanen ble alt potensielt
elgfor fjernet bade innenfor jernbane-
gjerdet og 20-60 m utenfor. Ved rydding
av vei ryddes det vanligvis inntil 10 m fra
veien. Slik rydding holder imidlertid ikke
over lange tider og vegetasjonen i de
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ryddete omradene er for lengst vokst opp
igjen.

Jernbaneverket satte 1 1995 opp et
metallgjerde langs en 1 km lang strekning
ved Stai (km-Oslo: 233,7-234,7). Dette har
resultert i en absolutt stans av pakjarsler i
dette omradet i senere tid, med unntak av
noen fa pakjarte elg i enden av gjerdet.

| enkelte vintre pa 90-tallet med mye
elgpakjersler, ble fartsgrensen satt ned til
70 km/t pa en 2,5 km lang strekning langs
RV3 ved Furuseth sgr for Sgkkunda. Na er
det permanent vinterfartsgrense pa 70 pa
denne strekningen. Etter hvert har det ogsa
blitt drevet vinterforing i dette omradet.
Det er for gvrig aldri blitt gjort noen
evaluering av  fartsreduksjonen  og
sannsynligvis vil det veare vanskelig a
skille en eventuell effekt av redusert fart
fra effekten av foring.

Far prosjekt Elg — trafikk startet gjennom-
fgrte Jernbaneverket i samarbeid med
Hoggskolen  vinteren  1997/98  noen
innledende  forsgk med & kjore
skinnetraktor fer morgen- og kveldstoget
for & jage bort elg ved hjelp av
signalpistol. Erfaringen var at denne
metoden var tungvint og lite rasjonelt pa
Rgrosbanen, pd grunn av manglende
tilgjengelig materiell og fordi store deler
av Rerosbanen bestar av kun ett spor.

Statens vegvesen Hedmark har tidligere
satt opp viltreflektorer langs veien ved
Furuseth i Stor-Elvdal. Antonsen og Fjeld
(1999) fant at det var en tendens for
atferdsendring ved bruk av viltreflektorer
sammenliknet med tiden for reflektorene
ble satt opp. Libja og Gundersen (2001)
konkluderer med at reflektorene har en
paviselig positiv effekt med hensyn til
antall elg som krysser veibanen. 1 tillegg
fant Overvik (2004) at reflektorene kan
redusere pakjarsler med opptil 90 %.

Gundersen m. fl. (1997) foreslo at man pa
ulike strekninger skulle sette i verk féring,
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rydding av vegetasjon, gjerding, senking
av toghastighet og skremmetiltak langs
Rgrosbanen. Tiltakene ble beregnet & til
sammen senke antall pakjersler mellom
Elverum og Raros med 41 %. Pa tre av de
mest utsatte strekningene ble forventet
nedgang i pakjarsler beregnet til 90, 78 og
70 %. Gundersen m. fl. (1997) vurderte
tiltak bare langs jernbanen. Det er
sannsynlig at tiltakene ogsa ville ha positiv
virkning langs veien.

3.3 Gjennomfgrte tiltak i regi
av PET

Styret i PET diskuterte de ulike tiltakene
og bestemte seg for & prgve noen av dem,
basert pa tidligere kunnskap. Bruk av
luktstoffer, senking av toghastigheten og
skremming ble ikke vurdert av styret som
aktuelle tiltak i samarbeidsavtalen. Men da
tallet pa pakjersler ikke gikk ned, forsgkte
styret likevel a fa gjennomfart forsgk med
fartsreduksjoner. Vegvesenet kan bruke
fartsreduksjon pa veistrekninger der det er
stor fare for elgpakjersler. Det ville her
likevel vaere mest aktuelt med farts-
reduksjoner pa noen jernbanestrekninger.
Det viste seg sveart vanskelig for
Jernbaneverket & paby nedsatt fart selv pa
kortere strekninger. A legge rutetabellen
for jernbanen er en komplisert kabal. Vi
klarte ikke a gjennomfgre og evaluere
forsgk der farten ble satt ned. Styret var
enige om a prgve ut foring og rydding, og
dette er blitt gjennomfart og studert med
hensyn til effekter pd pakjgrselsrisiko.
Gjerding er ogsd nevnt i samarbeids-
avtalen, men pa grunn av manglende ekstra
bevilgninger har ikke dette blitt iverksatt.

3.3.1 FoOring og brgyting
Hovedtiltaket i PET var elgforing for a
holde elgen borte fra trafikken. Prosjektet
har gitt tilskudd til féringsaktivitet og
opprettholdt foring i omrader der det ellers
ikke ville blitt foret. I tillegg har flere nye
foringsplasser blitt anlagt i omradene hvor
det allerede ble foret (Figur 3). I tillegg
gjennomfarte vi et eksperiment der vi
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vinteren 2003/04 foret i et nytt omrade like
ser for Atna (km-Oslo: 260-268) hvor det
foregdende ar hadde skjedd mange
ulykker. Mens tidligere foringstiltak var
iverksatt hovedsakelig i sidedalsystemene
til @sterdalen for & begrense elgtrekket ned
til jernbane og riksvei, var sistnevnte tiltak
utfart i naerheten av riksveien for & hindre
elg som allerede hadde trukket ned i dalen
i 4 bli pakjart pa veien.

Det er vanskelig a si ngyaktig hvor vi skal
forvente at foringene reduserer
pakjarslene. Ut fra studier av radiomerkede
elg pa 1980-tallet, for foringene startet, far
vi inntrykk av at elg kommer trekkende fra
vide hgyereliggende gode beiter til
Imsdalen der de spiste opp tilgjengelig for
for de trakk mot Koppangsgyene og
Koppang. | sa fall ma vi forvente nedgang
i pakjersler over lengre strekninger. Vi har
valgt & registrere nedgangen pa tre 6, 8 og
6 km lange strekninger nedenfor
henholdsvis Imsdalen, Bjgrakjelen og
Rokka der elgen sannsynligvis vil havne
dersom den fglger veier og vassdrag mot
bunnen av hoveddalfgret.

| forbindelse med féringen har det i
prosjektperioden blitt brgytet pa en del
ulike steder og av ulike arsaker. Dette er
imidlertid ikke gjort pad noen systematisk
mate, slik at effekten av dette er vanskelig
a male.
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Foringsplasser
o opprettet for prosjektperioden
e opprettet i prosjektperioden
o opprettet for foringseksperimentet 03/04

Figur 3. Alle foringsstasjoner som har vaert i drift i Stor-Elvdal i perioden 2000-2004. Gule punkter viser
stasjoner som har veert i drift siden far prosjektet startet i 2000 og r@de og bla punkter viser nyetablerte stasjoner
iverksatt av Prosjekt Elg — trafikk. De bl punktene viser foringsstasjoner som ble anlagt i foringseksperimentet
2003/04.



Prosjekt Elg — trafikk i Stor-Elvdal

3.3.2 Rydding av vegetasjon
langs samferdselsarer

| PETs samarbeidsavtale stod det at
prosjektet skulle gjennomfagre systematisk
rydding/avstandsregulering pa forsgks-
strekninger langs Riksvei 3 og Rgrosbhanen
pa tilstatende private skogeiendommer.
Dette er et omfattende og potensielt
kostbart tiltak. Dersom vi eksempelvis
rydder 25 m pa hver side av vei og
jernbane tilsvarer dette 0,1 x 100 km = 10
km? som m& behandles. Det ville dermed
veere snakk om forsgksstrekninger.

Vegvesenet har kjgpt grunn pa en 10 m
bred sone pa begge sider av riksveien
gjennom skogbevokste strekninger i Stor-
Elvdal. Herfra ryddes det rutinemessig bort
alt potensielt elgfor etter hvert som det
vokser opp. Etter som det langs riksveien,
utenfor Vegvesenet sin eiendom, er et vell
av forskjellige skogbestand er dette et godt
utgangspunkt for a studere effekten av
rydding ved hjelp av GPS-merkede elger,
mgkktakseringer 0g analyse av
pakjarselspunkt.

Jernbaneverket har en intern instruks om
rydding av vegetasjon pad egen grunn
innenfor jernbanegjerdet, men Jernbane-
verket regionalt ma gjere prioriteringer pa
bakgrunn av begrensede ressurser. Da
prosjektet startet var jernbanestrekningen
mellom Atna og Koppang ikke ryddet
siden 1990, og da bare pa deler av
strekningen (Vedlegg 3). Det syntes
dermed viktigere & rydde innenfor enn
utenfor jernbanegjerdet. | regi av PET ble
alt potensielt elgbeite mellom Koppang og
Atna (km-Oslo: 248-272) ryddet bort
somrene 2002 og 2003. Utenfor
jernbanegjerdet ble det ryddet langs en 3
km lang strekning. Betydningen av
skogbehandling og skogtype for elgens
bevegelsesmgnster kan ogsa her evalueres
ved hjelp av GPS-merkede elger.
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3.3.3 Viltspell

| tillegg til de foreslatte tiltakene har vi
prevd ut bruk av viltspeil langs Riksvei 3.
Tidligere studier gir ingen sikre resultater,
derfor har vi i tillegg til & studere hvorvidt
speilene reduserer antallet elgpakjersler,
ogsa undersgkt om elgen endrer
bevegelsesadferd pa  bakgrunn  av
sporregistreringer. Arbeidet ble utfart av
Linda Lien Aune og oppsetting og
vedlikehold av speil ble bekostet av
Vegvesenet.

3.4 Oversikt over hvor ulike
tiltak har blitt utfgrt de
siste 15 arene

Vi viser i figur 4 og vedlegg 3 en oversikt
over nar og hvor de ulike tiltakene mot
elgpakjersler i Stor-Elvdal har funnet sted.
Tidligere utfarte tiltak er ogsa inkludert i
oversiktene, for a illustrere hvilke tiltak
som er nye for PET og hvilke som er en
viderefgring av tidligere tiltak. For
Prosjekt Elg — trafikk startet var férings-
tiltak i tre omrader godt etablert, i tillegg
til sporadiske ryddingstiltak og et toarig
prosjekt med luktbehandling.

Spreyting av luktstoff ble iverksatt langs
jernbanen pa atte 0,5 km lange strekninger
hvert ar i arene 1994/95 og 1995/96
(Vedlegg 3). | vinteren 1988/89 ble det
foret i Imsdalen og ved Bjgrakjglen. Disse
foringene antar vi pavirker henholdsvis 6,0
og 8,0 km lange strekninger langs
jernbanen og riksveien. Siden 1992/93 har
det i tillegg blitt féret ved Rokka, noe som
antageligvis pavirker pakjarselsrisikoen
langs 6 km av jernbanelinjen og 4,5 km
langs riksveien (Vedlegg 3). Foringen
langs Riksvei 3 i 2003/04 har
sannsynligvis ikke bare pavirket antallet
pakjarsler pa veien, men ogsa bidratt til
reduksjon av pakjersler pa jernbanen,
derfor er denne strekningen ogsa inkludert
i vedlegg 3 over tiltak pa jernbanelinjen.
Denne  strekningen er imidlertid
overlappende med strekningen  som
allerede er pavirket av foringen ved
Bjarakjelen. 1 perioden 1990/91-2003/04
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ble det ryddet langs ulike deler av
jernbanelinjen. De ryddete segmentene
varierte i lengde fra 0,9 til 14 km. Langs en
1 km lang strekning ved Stai ble det satt
opp et metallgjerde i 1995 som har
resultert i en absolutt stans av pakjarsler i
dette omradet, med unntak av noen fa
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pakjarte elger i enden av gjerdet. Da vi kun
har denne ene inngjerdede strekningen, og
pakjorslene her har wvert tilnermet
fraveerende etter dette, har vi ekskludert
denne 1 km lange strekningen fra videre
analyser.
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Figur 4. Alle iverksatte tiltak langs a) jernbanelinjen og b) Riksvei 3 i Stor-Elvdal i perioden 1988-2003.
Kilometeranvisninger og noen sentrale stedsnavn angir hvor pa jernbanelinjen og veien at tiltakene er iverksatt.
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4 Materiale og evalueringsmetoder

4.1 Klimadata

Da ingen veerstasjoner hadde kontinuerlige
dataserier fra perioden 1982 frem til i dag,
ble vi ngdt til & hente klimadata fra to ulike
veerstasjoner. | perioden  1982-2000
benyttet vi klimadata fra @verenget
vaerstasjon pa Evenstad, og etter dette er
dataene hentet fra Haugedalen veerstasjon
pa Rena. Bade temperatur- og sngforhold
er imidlertid sveert sammenlignbare i disse
to omradene. | snitt er det kun 0,2 grader
kaldere (R?=0,98) og 0,8 cm mindre sng
(R?=0,93) pa Evenstad enn pa Rena. Arene
1984-2000 er brukt for a gjere disse
beregningene. Pa Evenstad har dggnlig
gjennomsnittstemperatur om vinteren (1.
november — 31. mars) de siste 30 arene
veert -6,4°C og gjennomsnittlig snedekke
for den samme perioden har veert 39,9 cm.

Bade temperatur og sngdybde er viktige
faktorer som pavirker antall elgpakjersler i
Norge. Andreassen m. fl. (1997) har
tidligere vist at en variabel som er
sammensatt av disse to faktorene, nemlig
lengden pa vinteren, forklarer hele 83 % av
den arlige variasjonen i antall elgpakjarsler
pa Rgrosbanen. Vinterlengde er her
definert som antall dager fra og med
sngdybden overskrider 30 cm, frem til
temperaturen stabiliserer  seg pa
plussgrader.

Derfor, nar vi skal beregne en eventuell
reduksjon i antall pakjersler i lgpet av
prosjektperioden (2000/01-2003/04), kan
vi ikke simpelthen sammenligne antallet
elg pakjart far og etter prosjektstart — vi er
ngdt til & ta hensyn til hvor lang vinteren
har veert i disse arene. Lengden pa de fire
siste vintrene har veert henholdsvis 136,
117, 150 og 80 dager som gir et gjennom-
snitt pa 120,8 dager. Gjennomsnittlig
vinterlengde for tidligere ar (1985/86-
99/00) har veert 84,3 dager, altsa har tre av
de fire prosjektvintrene veert en god del
lengre enn det som har vert vanlig.
Vinterlengde er derfor inkludert som er

korreksjonsfaktor i de fleste analysene av
elgpakjarsler.

4.2 Elgmerking

| forbindelse med Prosjekt Elg som naring
(Storaas m. fl. 1999) har Hgagskolen,
avdeling Evenstad, gjennom en
femarsperiode merket elg i Stor-Elvdal.
Jernbaneverket 0og  Vegvesenet har
finansiert det meste av dette arbeidet.
Problemstillingene i dette prosjektet har
veert knyttet til ulike spgrsmal innen
elgforvaltning. Blant annet har malet vaert
a studere elgatferd neer jernbane og vei. Vi
har ogsa gnsket a finne sommer- og
vinteroppholdssteder for den lokale
elgstammen og pa bakgrunn av slik
kunnskap & lage gkonomiske og
forvaltningsmessige fordelingsngkler
(Storaas m. fl. 1999, 2001).

Elgmerkingen (Tabell 3) ble utfart ved
hjelp av helikopter om vinteren etter at
sngen har kommet, da det er lett & se elg
mot hvit bakgrunn pa bakken. Veterinar
Jon Martin Arnemo skjgt elgene med
bedavelsesgever fra helikopteret, mens et
bakkemannskap ledet av Knut B.
Nicolaysen og Arnemo merket elgene med
gremerke og radiosender o0g tok
fysiologiske prever. Ingen elg ble skadet i
merkeprosessen. De fleste elgene ble
merket for sngen ble sa dyp at de ble
presset  ned mot  Glomma  og
samferdselsarene. Noen elger matte
merkes ner veien — vi satte da ut vakter
som varslet bilistene.

Tabell 3. Vi har i alt merket 121 elger med VHF-
sendere og 29 elger med GPS-sendere.

Sesong VHF-elg GPS-elg
1998/1999 50

1999/2000 33

2000/2001 28 3
2001/2002 10 4
2002/2003 6
2003/2004 6
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Totalt har Hagskolen i Hedmark merket
121 elg med radiosendere (VHF) og 19 elg
med GPS-sendere (Tabell 3). For & fa tak i
posisjoner fra VHF-sendere er man ngdt til
a nerme seg elgen med radio-
mottakerutstyr, enten til fots, bil eller fra
fly. VHF-sendere gir en presisjon som
sjeldent er bedre enn noen hundre meter,
men som i de fleste sammenhenger er

tilstrekkelig for & registrere elgens
bevegelsesmgnster. GPS-halsband,
derimot, er basert pa et satellitt-
kommunikasjonssystem, og har en

presisjon pa under 15 meter. Elgens
posisjoner lagres i GPS-halshandet og er
tilgjengelig nar halsbandet tas av elgen

etter et ar. De nyeste GPS-halshandene har
i tillegg en SMS-funksjon slik at lagrede
posisjoner kan sendes til et
mobiltelefonnummer. For VHF-elgene har
vi stort sett én posisjon per elg for hver
maned (Tabell 4). For GPS-elgene har vi
timesintervaller  og/eller  6-minutters-
intervaller, avhengig av hvordan GPS’en er
programmert, som igjen avhenger av blant
annet studiets design (posisjonerings-
program) og gkonomiske og tekniske
begrensninger.  Alle  senderne  har
frekvenser fra 142,0 til 142,5 MHz. VHF-
senderne var levert av Sirtrack, New
Zealand og skal sende i 11 ar. GPS-
senderne var levert av Televilt, Sverige.

Tabell 4. Oversikt over tidspunkt for posisjonstaking for GPS- og VHF-merkede elger i perioden 1999-2004. Et
kryss (X) i tabellen betyr at minst én posisjon per elg er tatt i den gitte maned og ar. Blant VHF-elgene er det kun
kuer som er fulgt opp i sommermanedene mai — september. Alle elg som er merket med GPS-halsband er kuer.

GPS-merkede elg VHF-merkede elg
Maned 2000 2001 2002 2003 2004 | 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Januar X X X X X X X X
Februar X X X X X X
Mars X X X X X X X X X
April X X X X X X X X X X X
Mai X X X X X X X X
Juni X X X X X X X X X
Juli X X X X X
August X X X X X
September X X X X X X X X X
Oktober X X X X X
November X X X X X
Desember X X X X X X
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4.3 Elgtetthet,
elgmgkkfordeling og
biomasse

Avskytingsstatistikk kan gi oss en indeks
over den totale utviklingen til en
elgstamme i et omrade, men gir oss ingen
informasjon om romlige variasjoner i
elgtetthet. En metode for & se pa elgens
fordeling i landskapet om vinteren er a
studere den romlige fordelingen av
mgkkhauger. | tillegg beregnet vi mengden
av tilgjengelig elgbeite og bruker disse to
indeksene til & wvurdere effekten av
foringseksperimentet og ryddingen langs
jernbanelinjen mellom Atna og Koppang
(ogsa kalt Bjgranes) som ble utfart i arene
2002 og 2003.

Undersgkelsesomradet ble definert som alt
areal mellom Koppang og Atna med
gstgrense 1 km gst for jernbanelinjen og
vestgrense 1 km ovenfor Riksvei 3 med en
utbuktning mellom Bjgranes og Atna helt
vest til Bjersjeen. Innenfor dette omradet
undersgkte vi 1649 pregveflater med 250
meters avstand i alle retninger (Figur 5).
Hver proveflate var p& 100 m? Alle
registreringene foregikk i tidsrommet 10.
mai — 3. juli 2003 og 4. mai — 19. juni
2004.

Pa proveflatene ble det registrert antall
mgkkhauger, og det ble skilt mellom
vinterens mgkk og eldre mgkk etter en
vurdering av mgkkens tilstand og dens
plassering i forhold til vegetasjon. 1 tillegg
ble det registrert markslag, hovedtreslag,
hogstklasse, tresjiktets tetthet og det
dominerende marksjiktet i omradet rundt
proveflaten. Dessuten registrerte vi ogsa
antall tilgjengelige beitetreer i hgyden 0,5-
4,0 meter. Furu, bjerk, rogn, osp, selje, vier
0g einer regnes som prefererte beitearter
for elg. Gjennomsnittlig hgyde og
beitegrad, gradert pa en skala fra 1-4
(Szolbraa 2003) ble malt pa de innerste 50
m-.
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Antall elgmgkkhauger per prgveflate ble
brukt til & beregne elgtetthet. En elg legger
igjen anslagsvis mellom 13 og 18
mgkkhauger per dag (Neff m. fl. 1968,
Timmermann 1974, SLU Grimsg upubl.
data). Basert pa denne kunnskapen, samt
antall lgpedager fra hesten, kunne vi
beregne  vintermgkkproduksjonen  og
dermed et minimums- og maksimums-
estimat av antall elg per km~.

Tilgjengelig biomasse per pragveflate ble
indeksert som antall beitetreer multiplisert
med gjennomsnittlig trehgyde (m). Vi
antar at denne indeksen reflekterer
tilgjengelig beite av de ulike artene.

Vi brukte Poissonregresjon (SAS 8,0) for &
analysere variasjonen i antall elgmgkk-
hauger pa de ulike prgveflatene vinteren
2002/03. Prgveflatene ble betraktet som
romlig uavhengige siden vi ikke fant noe
tilfredsstillende  autokorrelasjon  under
interpoleringen med  Krigingmetoden.
Forklaringsvariablene som ble testet var
tilgjengelig biomasse for de enkelte treslag
0og samlet biomasse, avstand til narmeste
féringsplass, hgyde over havet, hoved-
treslag, hogstklasse, kronetetthet, og
dominerende bunnvegetasjon. Interaksjon-
ene mellom hovedtreslag, hogstklasse og
kronetetthet ble ogsa testet.

4.4 Elgatferd

For a bli pakjgrt ma elgen oppholde seg pa
veien eller jernbanelinja. Vi gnsket derfor
a finne minimumsavstanden mellom
elgene og samferdselsarer gjennom aret og
skjgnne hvordan klimatiske faktorer og
tidspunkt pa dagen innvirket pa elgens
avstand til samferdselsarer.

Vi  beregnet  minimumsavstand til
jernbane/riksvei per dag for de stasjonere
GPS-elgene og plottet antall dager per
maned der elgene sto nermere enn 250 m
fra jernbanelinjen. For & se pa hvordan
klimatiske ~ faktorer  pavirket elgens
bevegelsesatferd og beregne avstander
brukte vi data fra 12 GPS-elger. Vi
ekskluderte data fra vinteren 2003/04 fordi
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vi antok at elgene da ble pavirket av
foringseksperimentet. Vi beregnet
gjennomsnittlig avstand fra elgene til
nermeste trafikkare (enten Riksvei 3 eller
jernbanelinjen) per dggn. Avstand til
trafikkare ble analysert mot ulike
forklaringsvariabler i en generell linezer
modell med  gjentatte  malinger.
Klimavariablene bestod av  midlere
vindstyrke, midlere skydekke, nedbar,
midlere-, minimums- og maksimums-
temperatur og luftfuktighet. Dessuten
inkluderte vi faktoren manesyklus, basert
pa hvor stor andel av manen som er belyst
av sola (http://aa.usno.navy.mil).

For a finne ut nar elgene var naermest veien
brukte vi de samme GPS-dataene og
beregnet minimumsavstanden til Riksvei3/
jernbanelinje per dggn og elg. For hver elg
valgte vi de 10 degnene med Kkortest
minimumsavstand (10 dggn*12 elger=120
elgdagn). Fra disse 120 dagene valgte vi de
3 nermeste timeposisjonene  (N=360
posisjoner). Deretter ekskluderte vi alle
posisjonene der avstanden var sterre enn
250 m, basert pa antagelsen at en slik stor
distanse ikke vil vere viktig i forhold til
pakjarsler. De resterende 296 posisjoner
ble grafisk framstilt som antall posisjoner i
nerheten av vei/bane per klokkeslett.

4.5 Pakjgrselsdata

Vi har tilgjengelig pakjerselsdata fra
Rarosbanen fra perioden 1. juli 1985 til 1.
april 2004. Totalt antall pakjersler pa vei er
tilgjengelig tilbake til sesongen 1991/92,
mens detaljerte data om pékjersels-
tidspunkt og posisjon har vi kun fra
1994/95. Pakjgrselsdataene er innsamlet av
NSB, Jernbaneverket, Vegvesenet og
utmarksnemndene i  Stor-Elvdal og
Rendalen kommuner fra 1. juli 1985 til 1.
april  2004. Hver registrerte pakjersel
inneholder tidspunkt og posisjon il
nermeste 100 m langs henholdsvis vei og
jernbane.
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4.6 Studier utfertiregi av PET

| enkelte av analysene bruker vi alle tiltak,
ogsa slike som ble iverksatt for prosjektet
startet, for & utnytte all tilgjengelig
informasjon og dermed gke presisjonen pa

analysene.
4.6.1 FOring

4.6.1.1 FoOringseksperimentet mellom
Bjeranes og Atna

Vinteren 2002/03 ble 17 elg ihjelkjart pa
jernbanen mellom Atna og Bjgranes (km-
Oslo: 262-272). Tregnnes Utmarksomrade
v/ISven Sletten tilogd seg & etablere
foringsplasser for & hindre at elg gikk ned
pa veien eller krysset Glomma og gikk opp
pa jernbanesporet. Hgsten 2003 etablerte
prosjektet i samarbeid med Trgnnes
utmarksomrade syv nye foringsplasser i
omradet mellom Atna og Bjeranes. Seks
foringsplasser ble lagt vest for Riksvei 3
og én ble lagt mellom Glomma og
jernbanelinjen pa pstsiden av Glomma
(Figur 3). Terrengformasjonene tvang
enkelte av foringsplassene til a ligge sa
nerme som 300 m fra Riksvei 3.

Effekten av foringen ble malt ved 1)
prosent endring i antall pakjarsler, 2) ved a
registrere elgmgkkfordeling i terrenget far
- 0g etter at foringsplassene ble anlagt og
3) ved a registrere hvordan foringsplassene
pavirket oppholdsstedene til de GPS-
merkede elgene.

Foret som ble brukt i dette eksperimentet
var ensilert gress. | gjennomsnitt har 5,3
(min 1; maks 36) forballer blitt brukt ved
hver av foringsstasjonene, hver vinter. Alle
stasjonene har blitt plassert ner brgytede
veier med liten menneskelig forstyrrelse,
slik at forballene lett kunne bli distribuert
med traktor og bil om vinteren.
Foringsperioden har startet nar sngen
akkumulerte i fjellene omkring, vanligvis i
november. Nar sngen smelter og
blabeerlyngen blir tilgjengelig i sgrvendte
lier er det sjelden behov for mer féring —
da trekker elgen tilbake til
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sommeromradene. Dette er vanligvis i
april/mai, men kan ogsa vere sa tidlig som
i slutten av mars.

4.6.1.2 Eksperiment med fjerning av
elgfor
Vinteren 2002/03 radiopeilet de to
studentene Ole Kolbjgrn Strande og
Marius K. Kiristiansen radiomerkede elg
rundt foringsplassene i Imsdalen i
forbindelse med deres bacheloroppgave.
Farste mars kom det et kraftig sngfall som
resulterte i at foret pa foringsplassene raskt
ble oppspist. Studentene peilet posisjonene
til 14 elger i perioden 23. — 26. februar, for
foret forsvant, og i perioden 3. — 5. mars,
da det var tomt for for pa foringsplassen.
Dette ble dermed et utilsiktet eksperiment
som viser hvordan elgen reagerer pa
uteblitt foring.

4.6.2 To nye ryddings-
eksperimenter langs
Rgrosbanen

Vinteren 2001/02 hadde vegetasjonen
innenfor jernbanegjerdet mellom Koppang
og Atna (km-Oslo: 248-272) vokst sa hgy
at  Jernbaneverkets  styrerepresentant
papekte at vegetasjonen kunne ha skyld i
det hgye pakjerselsantallet. Sommeren
2002 ryddet vi bort vegetasjonen langs den
farste og siste tredjedel av den 24 km lange
strekningen mellom Koppang og Atna
(Vedlegg 3). Dermed stod det vinteren
2002/03 fortsatt vegetasjon igjen langs det
midtre segmentet (km-Oslo: 256-264).
Dette segmentet ble ryddet sommeren
2003, og om vinteren 2003/04 var dermed
all vegetasjon innenfor jernbanegjerdet
langs hele strekningen borte. For hvert
kilometersegment beregnet vi gjennom-
snittlig elgtetthet og beitetilgang innenfor
en radius pa henholdsvis 250 og 1000 m. |
tillegg ble det registrert hvorvidt det var en
eller flere foringsplasser innenfor de
samme radiene.

Vi forventet faerre pakjersler pa ryddete
strekninger da det ikke var noe for
innenfor jernbanelinjen og strekningene
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ble mer oversiktlig for bade togfarere og
dyr. Men lokale forandringer i elgtetthet
og/eller beitetilgang utenfor gjerdet kan
teoretisk overstyre risikoen for pakjarsler.
Vi valgte derfor & inkludere beitetilgang og
elgtetthet utenfor gjerdet i analysene av
rydding.

Vi registrerte antall pakjersler per km-
segment langs den 24 km lange
jernbanestrekningen mellom Koppang og
Atna for vintrene 2001/02, 2002/03 og
2003/04. Disse tallene korrigerte vi mot
vinterlengde som varierte betraktelig
mellom arene. | tillegg brukte vi data fra
elgmekk- og beitetakseringene og forings-
plasslokaliteter. Siden slike data kan ha
ulik effekt avhengig av den romlige
skalaen, beregnet vi gjennomsnittlig
beitetilgang og elgtetthet pa to ulike
skalaer; innenfor henholdsvis 250 og 1000
m. Den samme skalaen benyttet vi for &
undersgke hvorvidt pakjgrselstallene pa de
ulike strekningene var pavirket av foring.

Vi utfgrte en Poissonregresjon for a
analysere variasjonen i antall pakjarsler
vinteren 2001/02, fegr rydding ble satt i
gang. For forandringer i antall pakjarsler
fra ar til ar utfarte vi en linear regresjons
analyse.

4.6.3 Eksperimentelt studie av
effekten av viltspeil

Viltreflektorene er satt opp langs en 2610
m lang strekning langs Riksvei 3 ca 2-4,6
km sgr for brua ved Atna (Figur 5).
Strekningen med viltspeileksperiment er
delvis overlappende med den delen av
riksveien som ogsa er pavirket av foringen
ved Bjerakjglen.

En gang per uke i tidsrommet januar til
mars 2004 ble alle krysninger av elg og
alle elgspor i kantsonen registrert (Lien
Aune 2004). Elgens atferd ble betraktet
som pavirket hvis sporet ikke gikk rett
fram over veien, men viste tegn til at elgen
hadde nglt fer den krysset, nar elgen
avvinklet eller snudde, eller nar den
forandret pa gangarten. Ved hvert spor ble
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det malt sngdybde og elgens synkedybde.
Etter at alle registreringene var foretatt ble
sporene slettet ut med rive for & unnga
dobbeltregistrering.

| lgpet av feltsesongen har strekningen blitt
inndelt i 4 soner der viltreflektorene ble
tildekket vekselvis, i ca 4 uker hver. Dette
eksperimentet ble gjort for & teste om det
er viltspeilene eller rett og slett
tilstedeveerelsen av stolper som eventuelt
pavirker elgens atferd ved kryssing.

Praveflater

f;-‘f'; ‘}-“_;/ Strekningen med viltspeil

Foringsplasser

o opprettet fer prosjektperioden

@ opprettet | prosjektperioden

o opprettet for foringseksperimentet 03/04

Jermnbane
N Riksveild

1 2 3 4 5 km
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4.6.4 En analyse av effekten av
tre ulike tiltak

Kun foéring, luktstoff og vegetasjonsryddig
er blitt utfart over et tilstrekkelig variert
tidsrom og pa ulike strekninger, slik at de
kan brukes i en oversiktsanalyse. Andre
tiltak har blitt analysert hver for seg i
mindre analyser. Andreassen m. fl. (2005)
har gjort en samlet analyse av effekten av
disse tre tiltakene pa antall pakjarsler per
ar og km. Ettersom foring og
luktbehandling kun var iverksatt om
vinteren, inkluderte vi bare de pakjarslene
som hadde funnet sted i vintermanedene
november — mars.

ot

Figur 5. Oversikt over prgveflater for elgmgkk- og biomasseregistreringer, foringsplasser og strekningen med

viltreflektorer langs Riksvei 3.
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5 Resultat
5.1 Pakjarsler

5.1.1 Pakjgrselstidspunkt og
effekter av klimatiske
forhold

I gjennomsnitt har 0,70 elg blitt pakjart per
kilometer og ar pa jernbanen i Stor-Elvdal
de siste 10 arene. Tilsvarende tall for
Riksvei 3 er 0,29. Selv om elg blir pakjart
gjennom hele aret, er det i perioden fra
november til mars at den aller storste
andelen av kollisjonene skjer (Figur 6).
Hele 95 og 81 % av alle elgpakjersler pa
henholdsvis jernbane og vei i Stor-Elvdal
kommune skjer i disse fem
vintermanedene. Selv om det er flere
pakjersler pa jernbanen enn pa veien om
vinteren er pakjgrselsantallet pa veien om
sommeren faktisk noenlunde likt antall pa
jernbanen (interaksjon mellom sommer/
vinter og vei/jernbane p=0,005).

I hovedsak  skyldes magnsteret i
sesongvariasjon at elg som om sommeren
oppholder seg i hayereliggende strok,
trekker ned til dalbunnen for & finne mat,
nar sngen blir for dyp i hgyden. Dette

0,30 -

0,25 -

0,20 -

Pakjarsler/km/ar

J FMAM J
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illustreres ogsa ved a se pa fordelingskartet
av de radiomerkede elgene i Stor-Elvdal pa
ulike tider av aret (Figur 16).

Andreassen m. fl. (1997) har tidligere vist
at 83 % av variasjonen i antall pakjarsler
pa jernbanen i Stor-Elvdal og Rendalen
kunne forklares ut fra lengden pa vinteren.
Vi har her utfgrt den samme analysen kun
for Stor-Elvdal, men med ytterligere 7 ars
datamateriale. Vi finner fremdeles at det er
en sterk sammenheng, med hele 85 % av
variasjonen i pakjersler forklart av
vinterlengde (Figur 8a).

Tilsvarende analyse har vi ogsa utfart for
Riksvei 3. Vi har her data kun fra perioden
1991/92-2003/04, slik at styrken pa testen
ikke blir like god som for jernbanen. Like
fullt ser vi den samme trenden pa riksveien
som pa jernbanen, og 54 % av variasjonen
var forklart i denne analysen (figur 8b).
Arsaken til det noe darligere samsvaret
mellom vinterlengde og antall péakjersler
pa veiene, er antagelig den korte dataserien
og det faktum at en del (19 %) av
pakjarslene pa wveien faktisk skjer om
sommeren.

B Jernbane
O Vei

J A S O N D

Figur 6. Manedlig fordeling av gjennomsnittlig (+2se) antall pakjersler per km og ar pa riksveien og

jernbanelinjen i Stor-Elvdal de siste 10 arene.
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Figur 7. Alle ékarsler angslesei 3 ' Rarosbanen i perioden a) 1994/95-1998/99 og ) 1999/2000-2003/04.
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a) Rgrosbanen 1984/85-2003/04 b) 50 Riksveien 1991/92-2003/04
100 -

Antall pakjarsler
al
o
Antall pakjarsler

Innstilt togtrafikk

20 4 )
1999/2000
10 o
O T T T T T 1 O T T T T 1
0 30 60 90 120 150 0 30 60 90 120 150

Vinterlengde (dager) Vinterlengde (dager)

Figur 8. Henholdsvis 85 og 54 % av variasjonen i antall pakjarsler pa jernbanen (a) og vei (b) i Stor-Elvdal er forklart
av lengden pa vinteren. Vinterlengde defineres som antall dager fra og med sngdybden overskrider 30 cm, frem til
temperaturen stabiliserer seg pa plussgrader. Vintersesongen 1999/2000 er ekskludert fra analysene da det denne
vinteren ikke gikk noe tog etter 4. januar 2000, p& grunn av togulykken pa Asta.

har i lgpet av denne perioden veert serlig

5.1.2 Romlig variasjon i pakjarsler

Bade antall elgpakjersler og pakjerselssteder
varierer mellom ar. Allikevel finnes det
strekninger som ar etter ar viser seg a vare
risikoomrader, mens det pa andre strekninger
nesten aldri skjer noen pakjersler. Figur 9
illustrerer hele jernbanelinjen gjennom Stor-
Elvdal og summerer alle pakjersler som har
skjedd langs denne strekningen de siste 20
arene. Vi ser at spesielt omrader rundt
Opphus (km-Oslo: 218-222), sgr for Stai (km-
Oslo ca. 232-235), Frgsalia (km-Oslo: 249-
258) og Kjalsjgbekken (km-Oslo: 263-269)

40

35

utsatt for elgpakijarsler. Imidlertid skjer det fa
pakjarsler for eksempel i Koppang sentrum
(km-Oslo: 247), like nord for Stai (km-Oslo:
236) og ved Atna (km-Oslo: 272). Figur 7
viser denne romlige variasjonen i antall
pakjarsler pa bade Riksvei 3 og Rgrosbanen
gjennom Stor-Elvdal. Vi ser at de fleste
strekninger som hadde en del pakjarsler i
femarsperioden 1994/95-1998/99 opplever
enda flere pakjersler i neste femarsperiode,
1999/2000-2003/04.
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Figur 9. Totalt antall pakjarsler pa jernbanen i Stor-Elvdal i perioden 1984/85-2003/04.
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Ringstad og Helstad (2004) prevde pa
grunnlag av data fra hele Norge a utarbeide
en generell formel for hvor neste ars
pakjarsler kom til & skje basert pa tidligere
ars pakjarsler. De klarte ikke a finne en
slik generell regel for Ragrosbanen, serlig
pa grunn av arsvariasjonene og det faktum
at de ikke hadde oversikt over hogster og
tiltak som har skjedd ner jernbanelinjene.
Vi kan dermed ikke med stor sikkerhet si
at et tiltak gir stor effekt hvert ar om det
settes inn pa en kort strekning pa en eller
fa kilometer. For & fa stor sikkerhet ma
tiltakene settes inn pa lengre sekvenser av
de mest utsatte strekningene.

5.1.3 Analyse av effekten av tre
ulike tiltak

Andreassen m. fl. (2005) sa pa effekten av
rydding, féring og luktbehandling i
kommunene Stor-Elvdal og Rendalen. Her
ble pakjerselshyppigheten sammenlignet
far og etter tiltak var iverksatt, og samtidig
kontrollerte de for den generelle gkningen i
pakjersler man har vert vitne til pa
Rgrosbanen i lgpet av perioden 1984 —
2002. Gjennomsnittlig antall pakjersler
hver vinter var 0,58 elg/km. Av totalt 1045
pakjarsler i analysen, var 672 (64 %)
lokalisert innenfor tiltaksseksjonene. Det
vil si, siden 64 % av pakjerslene var
lokalisert  innenfor 51,2 % av
jernbanelinjen (total lengde pa tiltaks-
seksjonene) betyr dette at tiltakene var
plassert  innenfor  hgyrisikoomradene.
Bortsett fra ett omrade som var behandlet
med lukt, fant de i de resterende 30
omradene en reduksjon i antall pakjarsler
som resultat av iverksetting av tiltak. Selv
om de ikke fant en statistisk sikker effekt
(p=0,071) var det en tydelig trend som
viste at ved a iverksette tiltak (uavhengig
av tiltakstype) reduserte man antallet
pakjersler med 46  %. Innenfor
tiltaksseksjonene var det 2,5 ganger flere
elg drept per km og ar sammenlignet med
kontrollseksjonene far tiltakene var satt i
verk. | lgpet av perioder med tiltak var
antallet pakjgrte elg mer likt antallet
pakjert i kontrollseksjonene.

Ved a sammenligne omrader med- og uten
tiltak over tid, fant Andreassen at mens
antall elg pakjert per km i tiltaksseksjoner
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holdt seg noenlunde konstant, var det en
tendens til ekning i kontrollseksjonene
(Figur 10).
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Figur 10. Antallet péakjarsler per ar i
kontrollseksjoner (hvite markarer) og
tiltaksseksjoner (svarte markgrer). Mens det er en
positiv trend i tid i kontrollseksjonene (stiplet linje:
p=0,033) er det ingen slik sammenheng i
tiltaksseksjonene  (heltrukken linje:  p=0,676).
Fjerning av to uteliggere (ar 1988 og 1989) med
veldig lavt forventet antall pakjersler hadde ingen
vesentlig effekt p& analyseresultatet.

En narmere analyse av de tre ulike
tiltakstypene hver for seg viste at det var
en 49 % reduksjon i antall pakjersler pa
strekninger hvor det ble ryddet (p=0,032). |
omrader med foring var det en 40 %
reduksjon (p=0,037) og i luktbehandlete
omrader var det en reduksjon pa hele 85 %
i antall pakjorsler. Effekten av lukt var
imidlertid ikke statistisk sikker (p=0,366)
pa grunn av stor variasjon i resultatene.

5.1.4 Effekt av tiltak iverksatt i
regi av PET

Prosjektet nadde ikke malet med & redusere
pakjarslene til utgangen av 2004 med 60 %
i forhold til foregaende tiarsperiode. I figur
11 sammenligner vi gjennomsnittlig antall
pakjersler i prosjektarene med tiden far
prosjektstart. Kun atte ar er inkludert fra
tiden fegr, da dette er perioden vi har
tilgjengelige  péakjorselsdata fra  vei.
Riktignok er det en sterk nedgang den siste
vinteren, men samlet sett har antall
pakjersler gkt med 9 % i forhold til
foregaende 8-arsperiode. Spgrsmalet blir
dermed hvor mange ville blitt pakjert
dersom tiltakene ikke hadde blitt iverksatt.
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Vi har tidligere vist at vinterlengde er en
viktig faktor som pavirker arlig variasjon i
antall pakjarsler. Siden vintrene i de fire
siste arene har vert relativt lengre enn de
foregaende, kan dette vaere noe av arsaken
til at antallet pakjersler er en del hgyere
enn gnsket. Andre faktorer som kan
pavirke trenden i antall pakjersler er
trafikkmengden pa vei og jernbane.
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Malinger gjort ved Hanestad viser at
arsdggntrafikken de siste 9 arene har gkt
med 29 % pa riksveien i dette omradet. Vi
vet ogsa at nattog har hatt hagyere
pakjorselsrisiko enn  dagtogene  pa
Rgrosbanen (Gundersen m. fl. 1997).
Nattogene ble imidlertid innstilt etter 4.
januar 1997.

Rt Ha!m I [l

91/92 92/93 93/94 94/95 95/96 96/97 97/98 98/99 99/00 00/01 01/02 02/03 03/04

Figur 11. Antall elg pakjert pa vei og jernbane i Stor-Elvdal i perioden 1991/92 — 2003/04. Rade linjer og tall
viser gjennomsnittlig antall pakjarsler i kommunen henholdsvis far og etter prosjekt Elg — trafikk startet.

Ved & sammenligne forventet antall
pakjarsler (i folge vinterlengde — se 5.1.1)
med observert antall pakjarsler, kan vi
beregne prosentvis reduksjon/gkning i
antall pakjersler. | analysen av tog-
pakjersler inkluderer vi ikke den farste
prosjektvinteren (1999/2000) siden ned-
gangen i pakjarsler det aret skyldes at det
ikke gikk tog etter ulykken ved Asta. Det
forventede antallet er beregnet ut fra en
modell basert pad tiden for prosjektet
startet. Dersom vi ser pa hele kommunen
samlet, ser vi at endringen i de fire arene
fra og med 2000/01 har veert henholdsvis
-3, +17, -3 og -19 % (Figur 12a) pa

jernbanen. Pa riksveien er de tilsvarende
tallene -8, -32, +56 og -19 % (Figur 12b). |
og med at vinterlengde er en bedre
korreksjonsfaktor for jernbanen (85 %
forklart) enn for riksveien (54 % forklart)
er resultatene fra jernbanen  mest
troverdige.

Tilsvarende analyser av de delene av
jernbanelinjen hvor det aldri har Dblitt
iverksatt tiltak viser at prosentvis endring i
pakjgrselsantallet var henholdsvis -22, -9,
+8 0g +28 % i arene 2000/01 — 2003/04
(Figur 13).
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Figur 12. Forventede og observerte antall elgpakjarsler per km og prosentvis reduksjon/gkning i prosjektperioden
2000/01-2003/04 for a) Rarosbanen (km-Oslo: 199-278) og b) Riksvei 3 (totalt 84 km) gjennom Stor-Elvdal.
Forventede verdier er beregnet ut fra en regresjonsmodell basert pa periodene 1985/86-1998/99 og 1994/95-
1999/2000 for henholdsvis jernbanen og riksveien.
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Figur 13. Forventede og observerte antall elgpakjersler per km og prosentvis reduksjon/gkning i prosjektperioden
2000/01-2003/04. Kun strekninger hvor det aldri har blitt iverksatt noen form for tiltak er inkludert. Forventede
verdier er beregnet ut fra en regresjonsmodell basert péa perioden 1985/86-1998/99.
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5.2 Elgenes ressurstilgang

Vi registrerte beitetilgangen pa totalt 1649
ulike flater innenfor studieomradet (Figur
5). Mer enn halvparten av alle trer i
beitehgyden var bjerk (57 %), fulgt av de
sakalte ROS-artene rogn, osp og selje (18
%), furu (17 %), vier (7 %) og einer (1 %;
Tabell 5). Den samme sammensetningen er
gjengitt i biomasseindeksen (antall treer -
gjennomsnittlig heyde). Det var mest
biomasse tilgjengelig i dalbunnen langs
Glomma og rundt Bjarsjgen (Figur 14). |

Prosjekt Elg — trafikk i Stor-Elvdal

omradet sgr for Atna vest for Riksvei 3 var
det derimot lite biomasse tilgjengelig.
Dette er omradet hvor de nye
foringsplassene for foringseksperimentet
ble etablert vinteren 2003/04 (Figur 5).
Bjarketraer var minst ettertraktet av elgen,
mens vier og ROS hadde starst
beiteindeks, fulgt av furu (Tabell 5).
Beiteindeksen var betydelig lavere i 2004
sammenlignet med 2003, med unntak av
einer som kun er representert ved et fatall
praveflater.

Tabell 5. Elgens beitetilgang pa 1649 flater i studieomradet registrert varen 2003 og 2004.

Tresort Andel flater Antall treer Biomasseindeks Gjennomsnittlig beiteindeks
med treer 2003 2004

Furu 19 % 1654 1942 2,02 1,71

Bjark 43 % 5532 8 587 1,56 1,47

Vier 3% 637 611 2,51 1,71

ROS 15% 1801 2 346 2,17 1,87

Einer 2% 144 248 1,21 1,48

Sum 9768 13734

5.3 Elgtetthet

Vi registrerte mgkk pa totalt 1649
praveflater i 2003 og 2004. 1054 (64 %) av
disse flatene var identiske 1 de 2
registreringsarene. Vi talte 1399 ferske
mekkruker pa 1377 preveflater i 2003, det
vil si gjennomsnittlig 1,0 ruke per flate
(Tabell 6). 1 2004 var antallet halvert til 0,5
ruker per proveflate (680/1326). Ogsa
andelen prgveflater uten fersk mgkk var
hayere i 2004 (74 %) enn i 2003 (65 %).

Elgtettheten i studieomradet er estimert til
2,5-3,4 per km? i 2003 og 1,3-1,7 per km? i
2004. Dette vil da tilsvare ca 240-340 elg i
2003 og ca 120-170 elg i 2004 (Tabell 6). I
2003 var elgtettheten stgrst langs Glomma
i nerheten av foringsplassene ved Rokka
0g pa estsiden av Glomma ved Bjgranes
(Figur 15a). Feerrest elg var det i et stgrre
omrade pa vestsiden av Glomma opp mot
Bjarakjelen. 1 2004 var fordelingen av elg
jevnere over hele omradet, men det var
generelt mindre elg langs Glomma (Figur
15b).

Tabell 6. Antall praveflater undersgkt, antall mgkkruker funnet, andel prgveflater uten fersk makk, estimert
elgtetthet og antallet elg i studieomréadet p 100 km?.

Prgve- Ant. mgkkruker % Flater u/ Elgtetthet Elg #
flater fersk mgkk (elg/km?)
Fersk  Gammel min maks min maks
2003 1377 1399 1263 65 % 2,5 3,4 243 337

2004 1326 680 1055 74 % 1,3 1,7 124 172
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Figur 14. Fordeling av tilgjengelig biomasse av furu, bjark, rogn, osp, selje og vier.
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Figur 15. Elgtetthet i studieomréadet vintrene 2002/03 (a) og 2003/04 (b).
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Da vi ikke gjorde noen mgkkundersgkelser
fra vinteren 2001/02, har vi brukt gammel
megkk fra undersgkingen aret etter til a
beregne elgtetthet for 2001/02. Pa de over
1000 proveflatene som ble oppsgkt bade i
2002/03 og 2003/04, ble det i 2003/04
registrert 907 gamle ruker, noe som tilsvarer
90 % av antallet ferske ruker (1005) funnet i
2002/03. Sett bort fra mulige feilvurderinger
i felt vil man dermed kunne estimere at det
hadde veert 1100 ferske ruker (990 gamle
ruker-10/9) pa de samme proveflatene i
2001/02.

En poissonregresjonsanalyse av  antall
mgkkhauger per proveflate forte til en
modell som inkluderte 7 faktorer og en
interaksjon som til sammen kan forklare noe
av variasjonen i elgtetthet i studieomradet.
Antall mgkkhauger gkte med gkt tilgang til
furu (p<0,001) og med nerhet til
foringsplass (p<0,001). Det var mer elgmgkk
nede i dalen enn lengre opp (p<0,001) og det
var mest mgkk i hogstklasse 5, fulgt av
hogstklasse 2, deretter 3 og 4 (p<0,001). Det
var minst mgkk i hogstklasse 1, noe som kan
forklares med at sngen dekker til naturlig
elgfér. Det var mest mgkk i dpne bestand,
fulgt av glisne bestand og minst mgkk var
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det i tette bestand (p=0,020). Hovedtreslag
0g biomasseindeks av andre treslag enn furu
eller samlet biomasseindeks hadde ingen
sikker effekt pa antall mgkkhauger.

5.4 Elgenes forflytnings-
mgnster i forhold til
trafikkarer

5.4.1 Storskalaforflytninger av
trekkelg og stasjoneer elg

Hoveddelen av bade stasjoneer elg og
trekkelg merket med vanlige VHF-sendere
holdt seg i hgyereliggende strek om
sommeren og trakk ned til dalbunnen da
sngmengden gkte. Figur 16 illustrerer
hvordan 50 radiomerkede elg bruker ulike
hgydelag gjennom aret. Grovt sett kan vi si
at da sngen ble dyp i fjellet, trakk elgen ned
til de snefattige furumoene nord for
Koppang. Da sngen ble enda dypere trakk
dyrene ned og samlet seg langs
samferdselsarene i dalbunnen med stor risiko
for a bli pakjegrt av bade bil og tog (Figur
16). Neste sommer trakk de tilbake til
sommeromradene stort sett i asene rundt
Granasen pa vestsiden-, og Kneppasen pa
gstsiden av Glomma.
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Figur 16. Kartet illustrerer trekkmgnsteret til 50 elg som ble radiomerket i 1999. Hvert radt punkt viser en
sommerposisjon, de lysebla punktene viser hvor elgene stod da de ble merket tidlig pa vinteren i 1999. Da hadde
sngen begynt & bli dyp i fjellet og i sar. De markebla punktene viser hvor elgene stod etter at det var kommet
store mengder sng.
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Tre GPS-elg, nr. 12, 13 og 150, er
stasjonere elger, altsa de viser ikke
trekktendenser  mellom  sommer-  og
vinteromrader. Vi har undersgkt om disse
elgene er utsatt for pakjersler ogsa
sommerstid eller om de da bruker
hgyereliggende omrader av leveomradet sitt.
Elg nr. 12 (Figur 17a) var i umiddelbar
nerhet av jernbanen minst like hyppig om
sommeren som om vinteren. Derimot brukte
elg nr. 13 (figur 17b) dalbunnen
hovedsakelig om vinteren, men ogsa i mai
og til dels i september og oktober. Fra elg
150 har vi for lite data fra sommerhalvaret til
a kunne sammenligne den med de andre

a)

90 % -
80 % -
70 % +
60 % -
50 % -
40 % +
30 % -
20 % -

Andel dager <250m fra jernbanen

10 % -

Elg nr.12
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elgene, men alt tyder pa at den holdt seg
lengre unna jernbanen om sommeren.

Fra VHF-peilingene vet vi at det finnes flere
stasjonere elg langs jernbanelinjen som
bruker omradet ogsd sommerstid. Hvorfor
blir det da ikke pakjgrt flere elg om
sommeren? Mulige forklaringer er at det er
bedre lysforhold om sommeren, at det ikke
foregar noe beiting av unge treer langs
skinnegangene om sommeren og at flere
stasjonare elg “vet” hvordan den unngar
pakjarsler, enten gjennom lering eller
gjennom seleksjon.

=O==2001
= 2002

0%’ T\

Jan Feb Mar Apr Mai

(o}
-

90 % -
80 % -
70 % -
60 % -
50 % +
40 % -
30 % -
20 % -

Andel dager <250m fra jernbanen

10 % ~

0% T T T\ T

Elg nr.13

Jan Feb Mar Apr Mai

Jul Aug Sep okt Nov Des

Méned

=O==2001
—— 2002

Jul Aug Sep okt Nov Des

Maned

Figur 17. Elg 12 (a) og 13 (b) var stasjonere GPS-elger som oppholdt seg nzer jernbanelinjen pa gstsiden av
Glomma. Her vises antall dager per maned der elgene oppholdt seg naermere enn 250 m fra jernbanelinjen.
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5.4.2 Klimatiske faktorer

vinterstid
Vi antok at elg er mer utsatt for
trafikkulykker jo nermere den har

oppholdt seg ved veien eller jernbanen. Vi
testet derfor hvilke faktorer som gjer at
elgene velger opphold naermest disse
trafikkarene. Faktorene var i all hovedsak
klimatiske variabler, og responsen var
gjennomsnittlig avstand per dag.

Elgene var narmere Riksvei 3 eller
jernbanelinjen nar det sngdde (p=0,020),
nar det var terr luft (p<0,001), nar
sngdybden var hgy (p<0,001, Figur 18),
nar temperaturen var lavere enn vanlig
(p=0,058; Figur 18) og ved nymane
(p=0,001).

600

500 -
400 \

300 -
200 4 ==—Varmt
= Normalt
100 1 Kaldt
0 T T 1
0 30 60 90
Sngdybde (cm)
Figur 18. Elgene oppholdt seg narmere

veien/jernbanen med gkende sngdybde og nar
degntemperaturen var kaldere enn normalt. Med
“varmt” og "kaldt” menes temperaturer henholdsvis
10 grader varmere og 10 grader kaldere enn
normalt (gjennomsnittlig).

Gundersen og Andreassen (1998) har
tidligere vist at det blir pakijert flere elg nar
det er kaldt og nar det er tykt sngdekke,
noe som samsvarer godt med elgens
oppfarsel. Derimot fant de at antall
pakjarsler gker nar det er fullmane, og
Zimmermann m. fl. (2003) har tidligere
vist at elgene forflytter seg mer nar det er
fullmane. Nar det gjelder avstand til vei,
ser det ut til at elgene holder seg nermere
vei nar det er nymane. Etter en mer

Antall posisjoner naermest vei/bane
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ngyaktig analyse pa individniva ser vi na at
denne atferden er tydeligst hos de elgene
som har vinteromrdde pa gstsiden av
Glomma. Dette omradet er del av et
ulverevir (Wabakken m. fl. 2002, 2004,
Gundersen 2003). Det a trekke ned til
dalbunnen, til revirets ytterkanter og til
mer menneskelig aktivitet samtidig som a
bevege seg mindre nar nettene er markest
kan tenkes & vere viktig for & unnga
angrep av ulv.

5.4.3 Tid padagnet

Pa dager hvor elgene oppholdt seg veldig
nere vei eller jernbane, var de vanligvis
nermest i den marke delen av dagen. Midt
pa dagen holdt de seg vanligvis lenger
unna (Figur 19). Neermest vei/bane var de
tidlig pd morgenen mellom kl. 03:00 og
06:00 og om kvelden mellom KI. 20:00 og
23:00. Med andre ord oppholdt de seg
nermest vei/bane rett for aktivitetstoppen
ved  soloppgang 0g rett  etter
aktivitetstoppen ved solnedgang (Figur 20,
Zimmermann m. fl. 2003). Tallene
samsvarer ogsa med fordelingen av
pakjersler i lgpet av dggnet vist av
Gundersen og Andreassen (1998).
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123456 7 8 910111213141516 17 18 19202122 2324

Klokkeslett

Figur 19. Antall posisjoner naermest vei eller jernbane
av 296
observasjoner bestar av de 3 posisjonene naermest
vei/bane pd de 10 dagene der hver elg hadde minst
Observasjoner der

avhengig av tid pad dggnet. Utvalget

minimumsavstand til vei/bane.
elgenes avstand til vei var >250 m er utelatt.
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Figur 20. Forflytningshastighet (meter/time) av GPS-merket elg i forhold til soloppgang og solnedgang (fra

Zimmermann m. fl. 2003).

5.5 Foringseksperimentet
ved Bjgranes

5.5.1 Pakjarsler

En analyse av pakjerslene pa riksveien ved
Bjaranes viser at foringen vinteren 2003/04
farte til en reduksjon pa 52 % i forhold til
hva som skulle vert forventet i falge
vinterlengden (se 5.1.1) dette aret (Figur 21).
Imidlertid  forklarte ~ modellen  som
beregningene er basert pa kun 29 % av
variasjonen slik at dette estimatet er noe
usikkert (p=0,138).

Bjgranesféringen i 2003/04

1,0 -
0,8 -
+49 %
0,6 -
0,4 -

0,2 -

Antall elgpakjgrsler/km

0,0 -
02/03

5.5.2 Forandringer i elgtetthet

For a kunne teste effekten av de nye
foringsplassene pa elgens fordeling i
landskapet har Vi gjennomfart
elgmgkkregistreringer bade for og etter
etableringen av foringsplassene vinteren
2003/04. Kartet i figur 22 viser tydelig en
gkning i elgtetthet i omradene med nye
foringsstasjoner. Samtidig har det Dblitt
mindre elg mellom Riksvei 3 og
jernbanelinjen langs Glomma. Mye tyder pa
at det ogsa har blitt ferre elg est for
jernbanelinjen. Det er narliggende a tro at de
nye foringsstasjonene klarte a stoppe trekket
fra vest, og at elgene forble pa vestsiden av
Riksvei 3 gjennom hele vinteren.

B Forventet
O Observert

Figur 21. Forventede og observerte
antall elgpakjarsler per km og
prosentvis reduksjon/gkning i de to

-52 % siste &rene av prosjektperioden.
Analysen gjelder strekningen Bjgranes

— Atna (parsell 12: 13,0-24,0) hvor
foring startet i vinteren 2003/04.

1 regresjonsmodell basert pa perioden

03/04 1994/95-2001/02.

Forventede verdier er beregnet ut fra en
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Foringsplasser 2003/04

O opprettet for foringseksperimentet

O opprettet tidligere

Kraftlinje
Jembane
% Riksvei3 4 t

Forskjell | elgtetthet 2[]03-2004/"
B =32 flere i 2003
| =16 flere i 2003

| =8flerei2003
| | =4 flerei 2003
| =2 flerei 2003
| | =0flerei2003
| >0 flere i 2004
| | =2flerei2004
[ | >4 flere i 2004
[ 1 =8flere i 2004
>16 flere i 2004
B >32 flere i 2004

4

V. *

1 2 3 4 5 km
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Figur 22. Forandring i elgtetthet fra vinteren 2002/03 til 2003/04. Det var generelt mer elg der de nye
foringsplassene ligger (bla prikker) og mindre elg mellom Riksvei 3 og jernbanelinjen langs Glomma.

5.5.3 GPS-elgenes
forflytningsmenster

Til sammen har vi GPS-data fra 12 elgkyr
som inngar i foringseksperimentet. Av
disse 12 ble 6 merket i slutten av januar
2003. Elgku nr. 98 ble pakjert av tog 3
dager etter merking. Elgku nr. 96 ble
pakjert og drept av bil pa riksveien da den
var pa trekk tilbake til vinteromradet i
begynnelsen av januar 2004. Kua hadde
sommeromradde i Imsdalen og trakk
nordover rett vest for riksveien. Noen
kilometer sgr for omradet med de nye

foringsstasjonene ville kua krysse veien og
ble pakjaert.

Vi har altsa data fra kun 4 kyr fra begge
vintrene (Figur 23 a og b, Tabell 7). Tre av
dem hadde et atskillig stgrre leveomrade i
2003 enn aret for og brukte begge
dalsidene vest for Riksvei 3 og gst for
jernbanen. | 2004 var deres omrade
begrenset til enten vest eller gst for
riksveien. Et unntak var elg nr. 97 som
brukte et mindre omrade pa vestsiden av
Riksvei 3 i 2003. | denne perioden
oppsegkte denne elgen sd vidt en
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foringsstasjon (Tabell 7). Hun utvidet
vinteromradet i 2004 til & omfatte de nye
foringsplassene og var i 60 % av tiden
innenfor 250 m fra nermeste féringsplass
(Tabell 7, Figur 23 a og b).

De nye foringsplassene ble oppsakt av alle
elgene utenom elgku nr. 150 som var en
stasjoneer elg pa gstsiden av Glomma
(Figur 23 a og b). Andel posisjoner ved
foringsplass var noe stegrre i 2004
sammenlignet med 2003 (Tabell 7), selv
om forskjellen ikke var statistisk sikker
(p=0,190). Stgrrelsen pa arealene som
elgene brukte i 2004 var mindre enn i 2003
(Tabell 7), men heller ikke denne
forskjellen var statistisk sikker (p=0,110).
Derimot beveget elgene seg mer i 2003
enn i 2004; gjennomsnittlig hastighet var
pa nesten 100 m/time i 2003 mot 77
m/time i 2004 (Tabell 7; p=0,050).
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Elgenes arealbruk kan i tillegg ha blitt
pavirket av at det ble kjert opp spor langs
hgyspentledningen som lgper parallelt med
Riksvei 3, 200-400 m vest for veien.
Sporet fungerte som en forbindelse mellom
de nyopprettede foringsplassene langs
dalbunnen. Feltobservasjoner viste at
sngen langs sporet var hardtrampet.
Fordelingen av GPS-posisjoner i 2004
viser ogsa at det har vaert mye elgaktivitet i
disse omradene.

Oppfoelgingen av de GPS-merkede elgene
viste oss dessuten at enkelte elg omtrent
ikke beveger seg vekk fra
foringsstasjonene  gjennom  deler av
vinteren. | figur 24 viser vi et eksempel pa
en elg (nr. 204) som gjennom hele
studieperioden i februar — mars 2004
oppholdt seg i umiddelbar nerhet til en
foringsstasjon pa Bjgranes.

Tabell 7. Elgenes arealbruk (km?), forflytningshastighet (meter/time) og bruk av foringsstasjoner (uttrykt som
andel posisjoner innenfor 250 m fra neermeste foringsstasjon). Arealene og andel posisjoner ved foringsplassene
var bare nesten signifikant forskjellige mellom arene, mens hastigheten var signifikant lavere i 2004,

sammenlignet med 2003.

Elg nr. Areal (km?) Hastighet (m/t) % posisjoner som er
<250m fra foringsplass
2003 2004 2004 2003 2004
96 16,0 52 %
97 4,3 10,7 66 2% 60 %
99 26,0 18,7 83 29 % 21 %
150 17,4 54 101 39 % 0% *
151 13,8 6,7 101 35% 66 %
200 15,1 70 35%
201 16,6 73 19 %
202 12,8 84 43 %
203 13,0 63 35 %
204 7,7 58 41 %
205 8,7 75 39 %
Snitt 15,5 11,5 77,4 31 % 40 %
2*se 7,0 2,8 9,4 0,17 0,10

* Elg nr. 150 hadde i 2004 ikke tilgang til foringsstasjoner innenfor sitt leveomrade og ble derfor ikke

inkludert i beregningene.



b)

Figur 23. GPS-elgenes leveomrade i pe
bade i 2003 og i 2004. Figur c) viser nymerkede dyr fra 2004.

Prosjekt Elg — trafikk i Stor-Elvdal




Prosjekt Elg — trafikk i Stor-Elvdal

e
:g'-}:_an#
o
[
3jorakjdlen . % i i
nr _ e, {2 L‘f*
Jlhsen Ve ) oy
& Td g (i Ty
Y =5, R
o ﬁ-‘.:ﬁ 1 -2
% = e
}:
mqn:‘u A _~_M
LL %‘ & %y :
o s00 :?*--:. 'muwvnﬂq‘f N\_, e,

5.6 Eksperiment med fjerning
av elgfor

| sitt arbeid med sin bacheloroppgave

sammenlignet  Strande og  Kiristiansen

(forelgpig upublisert) starrelsen pd omradet
brukt av radiomerket elg i to perioder: farst
fire dager med tilgjengelig for og fire dager
uten tilgjengelig for. Elgene brukte Klart
sterre omrade nar for ikke var tilgjengelig,
sammenlignet med nar for var tilgjengelig pa
foringsplassen (Figur 25).

Aoy Sutd
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Figur 24. Elg nr. 204
oppholdt seq i
manedene februar —
mars 2004 for det
meste i umiddelbar
narhet av en
foringsstasjon.
Posisjon ble tatt hvert
6. minutt.

Maksimalavstandene fra féringsplassene var
505 m (x66) med féring og 1 343 m (£132)
uten foring (p<0,001). Gjennomsnitts-
avstandene var 279 m (£36) med féring og
818 m (£90) uten féring (p<0,001). Strande
og Kristiansen har i tillegg filmet elgens
atferd pa foringsstasjonen pa tidspunktet da
foringen opphgrte. P4 videoen kan vi se
hvordan elgene ble urolige og rastlgse for de
forsvant for & komme inn pa korte visitter

o

tilsynelatende for a kontrollere om foret
hadde kommet tilbake.

| Hovargen 7% | Figur 25. Steder hvor
e Swigemmeli 14 yadiomerkede elg
At ' oppholdt seg pa dager
mens det var for pa
stasjonene (grenne
markarer, 23 — 26.
februar 2003) og dager
det ikke var for pa
. stasjonene (gule
~._  markegrer, 3— 6. mars
2003).

_‘ smnaun
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5.7 Ryddingseksperimentet langs jernbanelinjen

For det ble utfart rydding langs jernbanelinjen
mellom Koppang og Atna i 2002/03 og
2003/04 ble det pakjert i gjennomsnitt 2,2
elg/km (Tabell 8). Til tross for en lang og
hard sngvinter i 2002/03, ble antall kollisjoner

redusert til 1,8 elg/km. Den siste vinteren, da
all vegetasjon var ryddet bort, var tallet pa
pakjarsler nede i 0,6 elg/km. Nar vi korrigerer
tallene mot vinterlengde far vi samme
nedgangstrenden (Tabell 8).

Tabell 8. Antall elg pakjert langs den 25 km lange strekningen mellom Koppang og Atna, bade i faktiske tall og etter at

vi har korrigert mot vinterlengde (antall pakjersler/100 d).

Vinter % av linjen ryddet  Vinterdggn

Ant. pakjarsler  Ant. pakjegrsler/100 d

2001-02 0% 117 56 47,9
2002-03 64 % 150 46 30,7
2003-04 100 % 80 14 17,5
Sum 116 96,0

Det forste aret, for rydding ble utfert, fordelte
pakjgrslene seg varierende langs hele
jernbanelinjen (Figur 26). Det ble merkelig
nok ferre pakjersler pa km-segmenter med
foringsplass innen 1000 m og god tilgang til
rogn, osp, selje og vier innenfor de naermeste
250 m (p=0,020). Om det stod mye elg
nermere enn 250 m fra linja hadde ikke noen
malbar effekt pa antall pakjersler.

Vi testet videre hvilke faktorer som hadde en
effekt pa forandring i antall pakjersler per
kilometersegment fra ar til ar (linesr

regresjon). Her endte vi opp med en modell
som beskriver at det ble tydelig ferre
pakjgrsler der strekningene ble ryddet
(p<0,001), at antall pakjersler avtok fra ar til
ar (p=0,06) og at det ble ferre pakjersler pa
steder der den lokale elgtettheten gkte
(p=0,02). Beitetilgang og fordelingen av
foringsplasser hadde ikke noen malbar effekt.
Rydding ferte altsd med stor sannsynlighet til
en sterk reduksjon i antall pakjersler.
Reduksjonen var sterkest etter at hele
strekningen ble ryddet sommeren 2003.

3 Antall elg pakjart
per km og 100
vinterdggn

Km-Oslo

Figur 26. Antall elg pakjert per 100 vinterdggn pa de ulike km-segmentene langs jernbanelinjen mellom Koppang
(247) og Atna (271). Vinteren 2001/02 var vegetasjonen ikke ryddet, mens det var ryddet langs fgrste og siste tredjedel
av linjen vinteren 2002/03 (lysegrent) og langs hele linjen vinteren 2003/04.
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Figur 27 viser hvordan antall pakjarsler har
endret seg i de tre sonene som til sammen
utgjer strekningen som er ryddet for
vegetasjon langs jernbanen ved Bjgranes
(parsell 12: 20,2-22,8). Endringene ses i
forhold til de samme strekningene i
perioden fegr ryddingen startet, altsa fra
1985/86 til 2001/02. Sone A og C ble farst
ryddet i 2002/03, mens resten av

100 % -
80 % B (ikke ryddet)
6

60 % -
40 % -

20 %

A (ryddet)

C (ryddet)
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strekningen (sone B) ble ryddet aret etter.
Vi ser en tydelig effekt av ryddingen med
henholdsvis 47 og 11 % effekt av farste ars
rydding, mens i sone B, som ikke var
ryddet, var det en gkning pa nesten 80 %.
Hele strekningen (sone A+B+C) som enten
var ryddet i 2002/03 eller i 2003/04 hadde i
gjennomsnitt en reduksjon pa 23 % i det
siste aret (Figur 27).

W Sone A (248-256)
@ Sone B (256-264)
O Sone C (264-272)

A (ryddet) B (ryddet) C (ryddet)

0% ~

-20 % -

-40 % -

Reduksjon/gkning i antall pakjgrsler

-60 % -

2002/03

e

2003/04

Figur 27. Prosentvis endringer (observert vs. forventet i forhold til vinterlengde) i antall pakjarsler/km langs
jernbanestrekningen mellom Koppang og Atna (km-Oslo: 248-272) som er ryddet i lgpet av prosjektperioden.

5.8 Viltreflektorer

Pa strekningen med viltreflektorer har det
skjedd 3 ulykker fra 2000 til 2002, for
reflektorene ble satt opp langs Riksvei 3.
Etter at reflektorene ble satt opp sommeren
2003 har det ikke skjedd noen
elgpakijarsler pa denne strekningen. Med sa
lite antall forventede pakjorsler er det
vanskelig & si sikkert om den totale
uteblivelsen av flere pakjarsler skyldes
reflektorene eller om det skyldes andre
ukjente faktorer. Vi kan derfor i stedet
studere spor for & skjegnne hvordan elgen
oppferer seg nar den er pa vei mot veien
og ser lyset i viltreflektorene. Lien Aune

(2004) registrerte alle spor naer veien pa
strekningen med reflektorer. Hun dekket til
reflektorer med sgppelsekker og skiftet pa
hvilke strekninger som var tildekket og
hvilke som var aktive. For & fa starre
sikkerhet analyserte hun ogsa pa nytt
datamaterialet til Antonsen og Fjeld fra
1999. Analysen (logistisk regresjon) viste
en tendens til at det er forskjell mellom
elgens adferd ved tildekte og ikke tildekte
reflektorer, selv om det er stor usikkerhet i
tallene  (p=0,063; Figur 28). For
feltsesongen 2004 var det ingen signifikant
forskjell (p=0,878).
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M Tildekket
@ Ikke tildekket

0% -
1999

2004

Figur 28. Andelen av elg som er pavirket av reflektorer i vintrene 1999 og 2004.

Modellen som forklarte best hvilke
faktorer som pavirker om elgen ngler eller
ombestemmer seg ved  krysninger
ekskluderte Dblant annet faktoren om
reflektorene var tildekket eller ikke, og i
hvor stor grad de var tilgriset. De faktorene
som forklarte mest av den observerte
variasjonen (Figur 29) var terrenget

100 %
90 %
80 % -
70 % -
60 % -
50 % +
40 % +
30 % +
20 % -
10 % -
0% \

Sannsynlighet for at elgen pavirkes

(p=0,005) og elgens synkedybde i sngen
(p=0,002). Elgene ombestemmer seg lettest
hvis veien ligger pa en fylling og elgen ma
ga opp for & komme pa veien, middels lett
nar det er flatt og sjelden nar elgen gar i
nedoverbakke for a komme til veien.
Dessuten ble elgene mindre pavirket til &

stoppe eller snu jo dypere de sank i sngen.

= Helning nedover
— Flatt terreng
Helning oppover

0 10 20

30 40 50 60

Synkedybde (cm)

Figur 29. Sannsynligheten for at elgen pavirkes forklares best med elgens synkedybde i sngen og

terrengets helning ved veien.
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6 Diskusjon

6.1 Variasjon i elgpakjarsler
pavei og jernbane

Rgrosbanen har tidligere blitt rangert som
den jernbanelinjen som har den hgyeste
pakjarselsfrekvensen av elg i Norge
(Andreassen m. fl. 1997). | lgpet av de
siste ti arene har 0,70 elg blitt drept arlig
per km jernbanelinje i Stor-Elvdal. Dette er
utvilsomt et hgyt ulykkestall. Pa Riksvei 3
gjennom Stor-Elvdal er det tilsvarende
tallet 0,29 — altsa godt under halvparten av
antallet pa jernbanen. Dette kan virke
uforstaelig siden det gjennom Stor-Elvdal
kun gar rundt 12 tog daglig mot omtrent
2000 biler pa riksveien. Dersom vi antar at
elg krysser vei og jernbane like ofte og
sannsynligheten for & bli pakjert per
kryssing er lik, skulle det bli pakjert
2000/12 = 167 ganger sa mange elg pa
veien som pa jernbanen. Det faktiske
forholdet er to og en halv ganger sa mange
elg pa jernbanen som pa veien. P& grunn
av den mer eller mindre kontinuerlige
strgmmen av biler pa veien, vil
antageligvis elgen oppfatte veien som en
sterre barriere enn jernbanelinjen slik at
det er feerre elgkryssinger over veien enn
over jernbanelinjen. | tillegg vil et tog ha
atskillig lengre bremsestrekning og ingen
mulighet til & svinge unna, slik en bil kan.
Pa den annen side vil elgen bruke lenger
tid pa a krysse en bred vei enn en smal
jernbanelinje, noe som kunne betydd
lengre tid brukt pa a krysse vei i forhold til
jernbane. Forskjellen i antall pakjgrsler pa
vei og bane er likevel s& stor at dersom
elgen krysser jernbanesporet pa samme
mate som den krysser veien, skulle fa eller
ingen elger blitt pakjert av toget. Det er
tydelig at elgen oppfatter veien og
jernbanelinjen forskjellig. Barriereeffekten
med kontinuerlige forstyrrelser, i tillegg til
lite for og skjul tilgjengelig er antageligvis
avgjerende. De elgene som blir pakjert pa
veien blir antageligvis pakjert nar de raskt
Krysser veibanen. Jernbanetraseen,
derimot, er mye smalere, med lite
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forstyrrelser, og et sted hvor det er lett a
forflytte seg om vinteren. | tillegg er det
her bedre tilgang pa vegetasjon som tjener
som bade mat og skjul. De mange elgene
som blir pakjert pa jernbanelinjen blir
derfor pakjert mens de oppholder seg der
fordi det er fint & veere der, ikke nar de
krysser linjen.

Elgpakjarsler, enten de skjer pa vei eller
jernbane, forarsaker alltid lidelser for
dyrene som blir pakjert og ofte mentale
lidelser for sjafar/personale og andre
personer som er involvert (Gundersen m.
fl. 1997). En elgpakjarsel pa vei farer i
tillegg ofte til store materielle skader og
kan i ytterste konsekvens fare til dgdsfall.
Slik at selv om det er ferre pakjarsler pa
veien enn pa jernbanen er konsekvensene
minst like store her.

De aller fleste pakjarslene pa jernbanen
(95 %) og veien (81 %) skjedde i lgpet av
de fem vintermanedene fra og med
november til og med mars. Dette kan
forklares med at nar sngen blir dyp i
hayden, trekker elgene herfra og ned til
sngfattigere deler av dalbunnen hvor ogsa
samferdselsarene  oftest er a finne
(Andreassen m. fl. 1997). Dette ble godt
dokumentert i radiotelemetristudiet. En del
elg lever imidlertid nar samferdselsarene
ogsa gjennom sommer-halvaret. Noe av
arsaken til at det blir kjert ihjel feerre elg
pa sommeren skyldes nok at trafikkantene i
mye stgrre grad har mulighet til a se elgen
nar den skal krysse veien pga lysere dager
og netter, og dermed rekker & bremse eller
styre unna. Nedgangen i pakjersler om
sommeren kan antageligvis ogsa forklares
av at tallet pa kryssinger gar ned nar bare
de stedegne elgene blir igjen. Nar nesten
ingen elger blir pakjart pa jernbanelinjen i
perioden uten sng, kan det komme av at
elgene da ikke lenger liker & oppholde seg
langs jernbanelinjen. Om vinteren er det
mer fordelaktig for elgen & ga i det
brgytede jernbanesporet enn i den dype
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sngen. Nar sngen smelter er det ikke lenger
noen grunn til & trakke i jernbanesporet.
Spesielt med tanke pa den lgse pukken pa
jernbanefyllingen er det antageligvis mye
bedre for elgen 4 ga pa den myke
skogbunnen i sommerhalvaret.

Tidligere har Andreassen m. fl. (1997) vist
at den arlige variasjonen i antall pakjarsler
pa Rerosbanen i stor grad bestemmes av
lengden pa sngvinteren. Vi fant ogsa at
hele 85 % av variasjonen i antall pakjersler
pa jernbanen i Stor-Elvdal ble bestemt av
denne faktoren. Lengden pa vinteren
forklarte derimot bare 54 % av variasjonen
pa riksveien. Dette tyder igjen pa at lokal
elg blir pakjert pa veien gjennom hele aret
mens farst nar det kommer mye sng vil
elgen starte a4 oppholde seg pa
jernbanelinjen, ikke bare krysse den.

Pakjarslene skjer i stor grad pa bestemte
strekninger. Ved & se pa all
pakjarselsstatistikk fra jernbanen i hele
landet klarte likevel ikke Ringstad og
Helstad (2004) & finne en generell regel
som kunne forutsi pa kilometerniva
pakjarselsmansteret i pafglgende ar. Det er
grunn til & tro at pa en grov skala vil
landskapsmansteret fare elgen til bestemte
vinteromrader, mens pa en finere skala vil
arlige tilfeldigheter som hogster og tiltak
fare elgene til pakjarselsstedene.

6.2 Har vi nddd malet?

Et av malene i Prosjekt Elg — trafikk var a
redusere antallet pakjersler med 60 % i
forhold til foregaende tidrsperiode.
Generelt har det i lgpet av prosjektperioden
veert en gkning pa 19 og 27 % i antall
pakjarsler pa henholdsvis vei og jernbane i
forhold til foregaende tidrsperiode
(syvarsperiode for veien, da
datainnsamlingen her startet farst i
1991/92). Dersom vi pa jernbanen ser bare
pa de arene da det gikk tog hele vinteren
(altsd utelukker vinteren 1999/2000), har
det veert en oppgang pa hele 52 % pa

Prosjekt Elg — trafikk i Stor-Elvdal

jernbanen i forhold til de foregaende ti ar.
Vi kan med andre ord konstatere at malet
om 60 % reduksjon ikke ble nadd.

Imidlertid blir det galt & kun sammenligne
disse periodene mot hverandre uten a
korrigere for vinterlengden. Ved a se pa
Klimastatistikken ser vi at fire av de fem
siste vintrene har vert betraktelig lengre
enn normalt og at dette er den viktigste
grunnen til at malet pd 60 % reduksjon
ikke ble nadd. Det har derfor vert veldig
viktig & korrigere for vinterlengde i alle
beregninger av  pakjerselstall 0g
-sannsynligheter. Da vi kontrollerte for
effekten av vinterlengde i analysene, sa vi
en sikker nedgang pa strekningene hvor det
har blitt iverksatt tiltak. Bade foring og
rydding innenfor jernbanelinjen reduserte
pakjarslene til nesten halvparten (60 og 51
%) av forventet. Utsetting av luktstoff
reduserte pakjarslene til 15 % av forventet,
men denne nedgangen var ikke statistisk
sikker. Den totale utviklingen av pakjarsler
i hele Stor-Elvdal viser at pakjgrslene har
gkt pa strekningene uten avbgtende tiltak
mens de har holdt seg stabile pa
strekningene med tiltak.

Et par andre faktorer kan ogsa ha bidratt til
at det totale antallet pakjarsler har gkt i
Stor-Elvdal de siste arene. For det farste er
det mulig og sannsynlig at de naturlige
beiteforholdene har forandret seg slik at
enda flere elger wille trukket til
samferdselsarene dersom ikke tiltak var
iverksatt. For det andre har vi gjennom
prosjektperioden hatt en gkning pa 17,8 %
i trafikken pa Riksvei 3 fra 1999 til 2004
(J. W. Finstad pers. medd.), noe som kan
ha motvirket effekten av tiltakene. Det er
dessuten blitt foreslatt at gkt elgtetthet ogsa
kan ha bidratt til gkningen i antall
pakjersler, men i Stor-Elvdal har
elgstammen vert noenlunde stabil i over
20 ar, sa det er lite trolig at dette har hatt
noen serlig betydning her.



Prosjekt Elg — trafikk i Stor-Elvdal

6.3 Tiltak

6.3.1 Foring

Etter  etableringen av  de nye
foringsplassene mellom Bjgranes og Atna
har vi ikke hatt noen pakjersler pa veien i
dette omradet og fa elgspor krysset veien.
Dette kan ha sammenheng med at det var
en kort vinter med lite sng, men vi velger a
tro at det ogsd skyldes de nyetablerte
foringsplassene. Radiotelemetristudiene og
mgkkregist-reringene  viste at elgen
beveget seg mindre over et mer begrenset
omrade da for var tilgjengelig pa
foringsplasser enn nar det ikke var det.
GPS-elgene hadde etter etablering av de
nye foringsplassene redusert forflytnings-
aktivitet og det var en tendens til & bruke
mindre omrader og oppholde seg mer av
tida ved foringsplasser. Videre viste GPS-
overvakingen at elgene i stor grad unngikk
a krysse veien nar de kunne oppholde seg
ner féringsplasser der de hadde nok mat. |
planleggingen av foringseksperimentet var
vi usikre pa hvor nerme veien vi skulle
vage & anlegge féringsplassene og endte
opp med en minsteavstand pa 300 m fra
veien. Var erfaring sa langt er at det
fungerte bra a fore sapass ner veien.

Det var ogsa en markert nedgang i
pakjarsler i forhold til forventet pa
jernbanen pa gstsiden av dalen. Elgen kan
ha stoppet pa foringsplassene vest for
veien pa sitt arlige trekk. Dette blir
underbygd av den store relative gkningen
av mgkk vest for veien, serlig rundt to av
foringsplassene. Samtidig var det mindre
mgkk langs Glomma narmere jernbanen.

6.3.2 Rydding

Reduksjonen i pakjarsler pa jernbanen kan
ogsd komme av at Jernbaneverket ryddet
bort  spisbar  vegetasjon innenfor
jernbanegjerdet. Da maten ble ryddet vekk
pa to forsgksstrekninger hadde elgen
mindre grunn til & oppholde seg her og
antall pakjersler ble fglgelig halvert pa
disse strekningene. Imidlertid gkte antall
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pakjarsler pa det mellomliggende uryddede
stykket og det kan virke som om at elgene
forflyttet seg langs linjen til de fant for et
annet sted. Dersom dette er riktig, vil det
vaere viktig a holde vegetasjonen nede
langs hele strekningen som gar gjennom
elgens vinteromrader.

Feerre elg ble pakjert der det var mye for
og i omrader hvor vi fant mye elgmgkk
like utenfor jernbanegjerdet. Igjen virker
det som om at elg ikke blir pakjert nar de
krysser jernbanelinjen, men nar de
oppholder seg pa linjen. Nar det er lett & ga
utenfor linjen og mer mat der enn innenfor
gjerdet, gar elgen utenfor gjerdet. Dette
understreker at det er virkningsfullt & holde
vegetasjonen borte innenfor jernbane-
gjerdet uavhengig av hva som skjer utenfor
gjerdet.

6.3.3 Tiltak — oppsummering
Tiltakene mot pakjarsler kan deles i fire
grupper:

1. Tiltak for & holde elgen i god avstand
til samferdselsarene (foring,
sporkjering),

2. Tiltak for a unnga kryssing av vei og
jernbane (luktstoff, viltspeil, gjerde,
rydding),

3. Tiltak for a unnga at elgen oppholder
seg pa samferdselsarene (gjerde,
luktstoff, rydding, gjare det
vanskeligere a ga pa samferdselsaren).

4. Tiltak mot pakjarsler nar elgen allerede
er pa samferdselsarene
(fartsbegrensinger, informasjon,
siktrydding, ulike signal).

Dersom vi klarer & holde elgen i god
avstand til samferdselsarene, vil det
redusere pakjgrslene bade pa vei og bane.
Tiltak mot kryssing vil vare nyttig langs
veier der det er stor trafikk, men det vil ha
liten betydning langs jernbanelinjen der det
gar fa tog. Vi kan na sld fast at pa
jernbanen bgr tiltakene ga ut pa at elgen
ikke skal oppholde seg langs skinnene. Nar
elgen forst er pa vei mot eller pa
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samferdselsarene hjelper det med redusert
hastighet. Pa veien kan det hjelpe med
informasjon for & gjere bilistene
oppmerksomme pa faren, mens det er delte
oppfatninger om det i det hele tatt finnes
noe effektivt tiltak som kan hindre
pakjarsler nar elgen allerede er pa skinnene
framfor toget (Gundersen m. fl. 1997).

| dette studiet har vi gjort grundige studier
av to typer tiltak, nemlig foring for a holde
elgen i god avstand til samferdselsarene og
rydding for & unnga at elgen oppholder seg
innenfor jernbanegjerdene. Vi kan med
stor sikkerhet si at disse to tiltakene
fungerer godt. Det viste seg ogsa at foring i
nerheten av  samferdselsarer  med
oppkjerte spor mellom féringsstasjoner
kan hindre kryssing og pakjarsler.

Resultatene vi fikk fra viltspeilstudiet er
ikke sikre nok til & si om dette tiltaket er i
stand til & redusere pakjarselstallet eller ei.
Allikevel har vi pd bakgrunn av dette og
andres studier av viltspeil fatt inntrykk av
at viltspeil har liten betydning for om elgen
vil stoppe fer den gar ut pa veien eller
ikke. Vi vil derfor ikke tilrda & bruke
ressurser pa viltspeil som tiltak mot
elgpakjarsler. Skulle der vere en effekt, vil
den sannsynligvis veere marginal.

Flere studier har vist at dyr vanligvis fort
blir habituert (tilvent) til, det vil si vant
med, kunstige luktstoff og at et slikt tiltak
som regel kun fungerer over en Kkort
periode. Vi finner det lite sannsynlig at
luktstoff utsatt langs jernbanegjerdet
hindrer elg i & ga opp pa jernbanelinjen.
Men vi vet na at malet er & hindre at elgen
vil oppholde seg pa jernbanelinjen. Det er
mulig at luktstoff pa selve jernbanesporet
kunne fa trekkelgen fra a oppholde seg pa
linjen — en stund. Vart eksperiment avviser
ikke dette, men vi trenger flere
eksperiment med pafering av lukt neer
skinnene far vi vager tro pa at bruk av
luktstoff virker.
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Vi har gjennom GPS-studiet fatt gkt
kunnskap om elgens atferd ner vel,
jernbane og i narheten av foringsstasjoner
og hvordan ulike verfaktorer pavirker
sannsynligheten for pakjarsler. Vi kan
dermed under gitte forhold drive
informasjonskampanjer rettet mot bilistene
for & gjore dem oppmerksomme pa
elgfaren. Det er viktig at skilt og advarsler
ikke fglger kalenderen, men blir bare satt
inn i perioder nar faren for pakjaersler er
stor. Nar elgen ferst oppholder seg langs
jernbanelinjen er det ikke sa lett & unnga
pakjarsler. Togfarere har ulike erfaringer
med hvordan elgen reagerer pa lys og lyd
(Gundersen m. fl. 1997). Vi vet at det er en
sammenheng mellom pakjarselsrisiko og
fart. Dersom man ikke lykkes med & hindre
at elgen oppholder seg  langs
jernbanesporet ved andre tiltak, kan nedsatt
fart vaere en siste utvei.

6.4 Videre kunnskaps-
iInnhenting

Vi vet nd mye om hvordan ulike
landskapsfaktorer pavirker elgens trekk- og
bevegelsesmgnster. | tillegg kunne det veert
nyttig & finne ut mer om hvilke andre
habitatelementer elgen bruker og hvilke
den unngar. Vi har tilgjengelig et stort
datamateriale som viser hvor de
radiomerkede elgene har oppholdt seg.
Dette materialet bgr analyseres mot
digitale habitatkart for & finne ut for
eksempel  hvorvidt  mattilgang  er
bestemmende for elgens oppholdssteder og
om elgen unngar bestemte  skog-
behandlinger, slik at skogbehandling
muligens kan veere et tiltak mot pakjarsler
langs veien. | tillegg ville det veert
interessant & analysere pakjerselspunkt
langs veien mot habitatkart for a finne hva
som kjennetegner omrader med mye
elgpakjersler og om ulik skogbehandling
og ulik mattilgang pavirker hvor elgen blir
pakijart.

Til slutt har vi ogsa noen forslag til nye
eksperimenter vi mener bgr gjennomfares.
Siden det er tydelig at elgen hovedsakelig



Prosjekt Elg — trafikk i Stor-Elvdal

blir pakjert nar den oppholder seg pa
jernbanelinjen er det grunn til & tro at
dersom vi Klarer a gjare det vanskelig eller
ubehagelig for elgen & oppholde seg eller
forflytte  seg langs linjen, il
pakjerselsantallet bli redusert. Et mulig
tiltak kan da veere a islegge bakken mellom
og pa siden av togskinnene, slik at det blir
glatt og vanskelig for elgen & ga der. Vi
vurderer ogsa a preve ut luktstoff ved
skinnene og eksperimentell  nedsatt
hastighet pa togene. Sistnevnte tiltak kan i
farste omgang utfares kun pa godstog, som
ikke i like stor grad som persontogene er
avhengige av a holde seg til rutetidene.

7 Konklusjon

Tiltakene rydding innenfor jernbane-
gjerdet og féring reduserte begge
pakjgrslene til rundt halvparten pa de
strekningene der tiltakene ble satt inn. De
gjennomfarte tiltakene var ikke nok til at
prosjektets mal ble nadd. Dersom man
gnsker a na malet i Hjortevilt mot ar 2000
og Prosjekt Elg — trafikk i Stor-Elvdal ma
vegetasjonen holdes helt nede innenfor
jernbanegjerdet  og  foringen @ ma
intensiveres i hele kommunen. Dersom
dette ikke er nok for & nd malet om 60 %
reduksjon, ma det settes inn andre tiltak.
Tiltakene ber minske risikoen for
pakjarsler nar elg krysser veien og hindre
at elg oppholder seg pa jernbanelinjen. De
siste utveiene er & gjerde inn utsatte vei- og
jernbanestrekninger og a sette ned farten
pa andre jernbanestrekninger.

8 Videre arbeid

PET har vist at det har veert mulig a
samarbeide mot et felles mal, at tiltakene
reduserer pakjgrslene der de er satt inn,
men at det ikke har veert nok for & na
malet. Det kan derfor veere fornuftig a
viderefgre samarbeidet om tiltak og
evaluering.
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8.1 Videre tiltak mot pakjarsler
| Stor-Elvdal

Vi vet at tiltakene foring og rydding
innenfor jernbanegjerdet begge reduserer
pakjerslene til omtrent halvparten pa de
strekningene der tiltakene blir brukt.
Dersom vi i fremtiden slutter a fore og lar
vegetasjonen vokse opp innenfor gjerdet,
kan vi vente en gkning i pakjarsler pa vei
og jernbane. PET anbefaler at féringene
fortsetter og blir utvidet til nye omrader
der det antas at foringen vil kunne ha
pakjerselsreduserende  effekt. | dag
eksisterer det en avtale mellom Vegvesenet
og entreprengr som  drifter  riks-
[fylkesveiene om at hgyden pa
vegetasjonen innenfor Vegvesenets
eiendomsomrade skal veere maksimalt 75
cm hgy. Da dette ikke alltid har blitt fulgt
opp, poengterer vi her at dette er et sveert
viktig arbeid for & holde pakjgrselstallet
nede pa jernbanen.

Dersom rydding innenfor jernbanegjerdet i
hele Stor-Elvdal samt gkt foring ikke gir
tilstrekkelig nedgang i pakjerslene, ma
man sette inn andre tiltak. Inntil vi har fatt
giennomfgrt en narmere analyse av
pakjerselspunktene ber tiltakene pa veien
settes inn for at bilistene blir
oppmerksomme, setter ned farten og
unngar a kjere pa elgene under kryssing.
Langs jernbanesporet bgr det settes inn
tiltak for at elgen ikke skal oppholde seg
der. En siste utvei er inngjerding av utsatte
vei- 0g jernbanestrekninger og nedsatt fart
pa jernbanestrekninger.

Utfordringen er at tiltakene koster penger
og det er ikke gitt hvem som skal betale.
Vegvesenet tar selv kostnaden med a rydde
unna vegetasjon pa sin eiendom. A pakoste
tiltakene pa egen eiendom kunne vere et
prinsipp, men PET er kjent med at noen
utmarksomrader har sma inntekter av
elgjakt samtidig som det star mye elg der
om vinteren og foring pa disse
eiendommene er helt vesentlig for & unnga
pakjgrslene.  Foringen  gker  o0gsa
skogskadene ner foringsplassen. Uten
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stotte fra PET ville grunneierne i noen
utmarksomrader ikke hatt rad til & drive
med vinterforing.

8.2 Videre eksperiment og
evalueringer

Vi vet na mye om hvordan ulike grove
landskapsfaktorer pavirker elgens trekk- og
bevegelsesmgnster. | tillegg kunne det veert
nyttig & finne ut mer om hvilke andre
habitatelementer elgen bruker og hvilke
den unngar. Vi har tilgjengelig et stort
datamateriale som viser hvor de
radiomerkede elgene har oppholdt seg.
Dette materialet bgr analyseres mot
digitale habitatkart for & finne ut om elgen
unngar skog behandlet pa bestemte mater,
slik at skogbehandling kan veere et tiltak
mot pakjersler langs veien. | tillegg ville
det veert interessant & analysere
pakjgrselspunkt  langs  veien  mot
habitatkart for & finne hva som
kjennetegner  omrader med mye
elgpakjersler og om ulik skogbehandling
og ulik mattilgang pavirker hvor elgen blir
pakijart.

Til slutt har vi ogsa noen forslag til nye
eksperimenter vi mener bgr gjennomfares.
Siden det er tydelig at elgen hovedsakelig
blir pakjert nar den oppholder seg pa
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jernbanelinjen er det grunn til & tro at
dersom vi kunne klare a gjore det
vanskelig eller ubehagelig for elgen &
oppholde seg eller forflytte seg langs
linjen, ville pakjerselsantallet  sann-
synligvis bli redusert mot null. Vi burde
derfor prgve a finne ut metoder som ville
hindre elgen i & oppholde seg pa sporet. Et
mulig tiltak kunne kanskje vare a islegge
bakken mellom og pa siden av
togskinnene, slik at det blir glatt og
vanskelig for elgen & ga der. Vi kunne ogsa
prove ut effekten av luktstoff ved
skinnene. Dersom vi ikke klarer & finne
metoder for & hindre elgen i & oppholde seg
pa sporet bar vi skaffe oss eksperimentell
kunnskap om effekten av nedsatt hastighet
pa togene. Sistnevnte tiltak kan i forste
omgang utfares kun pa godstog, som ikke i
like stor grad som persontogene er
avhengige av a holde seg til rutetidene.

Videre ville det veert sveert interessant a
sammensla data fra radiomerkede elg med
digitale habitatkart. Vi ville da blant annet
kunne finne sammenhenger mellom
skogbehandling og pakjersler. For a
gjennomfgre dette trengs gode habitatkart
basert pd en kombinasjon av fjernmaling,
eksisterende skogbrukskart og malinger i
felt, noe vi til nd ikke har hatt ressurser til.
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10 Vedlegg

Vedlegg 1 — Samarbeidsavtale for prosjektet «Elg - trafikk»
Stor-Elvdal Grunneierforening, Stor-Elvdal kommune, Jernbaneverket Region Nord, Statens
vegvesen Hedmark og Heggskolen i Hedmark, avdeling Evenstad, har i dag inngatt et
forpliktende samarbeidsprosjekt for a redusere antall elgpakjarsler pa vei og jernbane i Stor-
Elvdal kommune. Malsetting, varighet, tiltak, evaluering, organisering, daglig
styring/administrasjon og gkonomiske rammer gar fram av denne samarbeidsavtalen.
Jernbaneverket, hovedkontoret, deltar i evalueringsdelen av prosjektet, mens Jernbaneverket
Region Nord deltar i tiltaksdelen.

1. Malsetting

Gjennom tiltakene beskrevet nedenfor er malsettingen med prosjektet a redusere antall
elgpakjarsler pa riksvei 3 og Rgrosbanen gjennom Stor-Elvdal kommune med 60 prosent ved
utgangen av 2004 sammenlignet med arlig gjennomsnittstall for pakjarsler i tidrsperioden
1990-99. I tillegg har prosjektet som malsetting & skaffe sikrere data om effekten av de
forskjellige tiltak som gjennomfares i prosjektperioden gjennom en systematisk evaluering av
tiltakene utfart av Hagskolen i Hedmark.

2. Varighet
Prosjektets varighet er fra 1.1.2000 til 31.12.2004, dvs. 5 ar. Eventuelt forsatt samarbeid
mellom avtalepartene avtales pa fritt grunnlag nar prosjektperioden er over.

3. Tiltaksdel

3.1 Foring, brayting og sporkjering for a lede elg bort fra riksvei 3 og Rarosbanen

3.2 Systematisk rydding/avstandsregulering pa forsgksstrekninger langs riksvei 3 pa
tilstatende private skogeiendommer.

3.3 Systematisk rydding/avstandsregulering pa forsgksstrekninger langs Rgrosbanen pa
tilstatende private skogeiendommer

3.4 Oppsetting av viltgjerde langs Ragrosbanen fra Koppang og ca 14 km nordover (tiltaket er
avhenging av investeringsmidler ut over det som er garantert gjennom denne
samarbeidsavtalen)

4. Evaluering

4.1 Registrere hvordan elg endrer sitt forflytningsmenster i forbindelse med féring og
sporkjering/brayting, samt reaksjon pa stengsel (viltgjerde) og rydding/
avstandsregulering langs vei og jernbane (ved hjelp av GPS-sendere montert pa elg)

4.2 Utprgving av GPS-mottakere for stedfesting av fallvilt, inkludert pakjersel pa vei og bane

5. Organisering
Prosjektet ledes av et styre som bestar av en representant som utpekes fra hver av
samarbeidspartene.

Styret engasjerer sekreteer/prosjektleder til daglig drift/oppfelging av prosjektet.
Styret vedtar og er ansvarlig for et arlig budsjett pa grunnlag av de gkonomiske rammene

som gar fram av punkt 6, pluss eventuelt andre inntektskilder som framskaffes i lgpet av
prosjektperioden.
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6. Budsjett - tiltaksdelen
Kostnad tiltak (i 1000-kr)

Tiltak: 2000 2001 2002 2003 2004
Foéring 250 250 350 350 350
Traktorveier 50 50

Administrasjon 100 100 50 50 50
(kvalitetssikr.)

Totalt 400 400 400 400 400
Finansiering (i 1000-kr)

Parter: 2000 2001 2002 2003 2004
Grunneiere 200 200 200 200 200
Jernbaneverket 50 50 50 50 50
Vegvesenet 150 150 150 150 150
Totalt 400 400 400 400 400

Det er ikke forelgpig budsjettert med kostnader ti punkt 3.2 og 3.3. Det er mulig at slike
strekninger allerede finnes, og at kunnskapen kan erverves ved & gjennomfare registreringer
pa allerede eksisterende strekninger. Dette ma styret avklare etter hvert.

Avtalepartene garanterer for finansiering av tiltaksdelen i henhold til overstaende
finansieringsplan. Finansiering av viltgjerde langs Rgrosbanen er ikke omfattet av
finansieringsplanen.

Tilskudd til grunneiernes utgifter til foring gis etter regler og med et belgp som fastsettes av
styret. Tilskuddet skal veere pa minimum kr. 50.000.- pr. ar.

7. Budsjett — evalueringsdelen
Kostnad (i 1000 kr)

2000 |2001 |2002 [2003 |2004

GPS-mottaker, PC-softvare 70
GPS-sendere 230 135
Kartdata 100
GPS-registrering av fallvilt 20
Konvensjonelle sendere 30
Flypeilinger / Koppang 40 40 40 40 40
Flypeilinger /Imsdalen 10 10 10 10 10
Fangst og bedaving 60 50 50 50
Lann, tekniker (30 per mnd.) 60 60 60 60 90
Lann, forsker (35 per mnd.) 70 | 140 | 210 140 210
Administrasjon og kontorhold 30 60 60 60 60
Reise 40 50 60 40 60
Trykking av rapporter 20 20

Totalt 660 | 645 | 510 400 490
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Finansiering (i 1000 kr)

2000 |2001 |2002 |2003 |2004

Hagskolen i Hedmark, Evenstad 70 70 35 35 35
Jernbaneverket 100 | 50 50 50 50
Vegvesenet 50 50 50

Forsikringsselskap/Andre

660 |645 510 | 400 490

Det gar an a utsette merking i Imsdalen i ar 2000. Dette vil redusere budsjettet farste ar med
ca. 80.000,-. Disse kostnadene vil da komme i 2001.

8. Endrede forutsetninger

Dersom endringer i elgbestanden farer til sterk reduksjon av antall pakjersler de to forste
arene av prosjektperioden, kan avtalen forlanges reforhandlet. Partene tar forbehold om at
dersom det oppstar vesentlige endringer i rammebetingelsene for noen av deltagerne kan
avtalen reforhandles.

9. Rapportering

Styret eller eventuelt sekreter/prosjektleder, skal gi korte skriftlige statusrapporter pr. 1.7 og
1.1 til samarbeidspartnerne som kommenterer framdrift, skonomi og eventuelle avvik i
forhold til samarbeidsavtalen.

Etter to feltsesonger lages en evalueringsrapport om effekt av féring/sporkjgring og
rydding/avstandsregulering langs vei og jernbane forutsatt at p.3.4 kommer til utgvelse.

Etter 5 feltsesonger lages evalueringsrapport for effekt av viltgjerde langs jernbanen hvis dette
er gjennomfart i avtaleperioden.

Ved avslutning av prosjektet lages en evalueringsrapport av H.H.E for hele prosjektet
(samarbeidsform og resultat). Alle data skal veere tilgjengelige for partene.

Andre rapporter bestemmes av styret. Alle rapporter distribueres fritt til samarbeidspartene.

Jernbaneverket HK Hagskolen i Hedmark
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Vedlegg 2 — Avtale mellom Prosjekt Elg-Trafikk i Stor-Elvdal (PET)
og utmarksomrade (UO) vedrgrende elgféring og kriteriene som
gjelder for & kunne sgke tilskudd til féring.

Avtalens varighet og intensjon

Avtalen gjelder fra 1/1-2000 til og med 31/12-2004, og har som intensjon a redusere antallet
elgpakjersler ved a opprettholde og a gke vinterforingen av elg i Stor-Elvdal
Grunneierforenings omrade.

Utmarksomradets plikter

UO star for den praktiske foringen og oppnevner en ansvarlig innen sitt omrade.

Sa sant elgstammen og forforbruket gjgr det mulig skal innsatsen gkes i avtaleperioden. Nye
foringsplasser plasseres av UO og PET i fellesskap.

PET skal ha adgang til foringsplassene for a sikre kvaliteten pa foret og opplegget. Sa lenge
elgen oppholder seg pa foringsplassene skal det fores kontinuerlig. Dersom PET oppdager at
dette ikke falges opp, skal det gis melding til UO's ansvarlige. Hvis det 3 dager etter slik
melding er gitt fortsatt ikke er Kjgrt ut nytt for eller det brukes uspiselig for, kan
foringstilskuddet til UO for dette aret reduseres eller falle bort.

UO skal innen 1.juni hvert ar sende standard rapportskjema til PET. Kopi av faktura for
innkjgpte rundballer legges ved. m.m.

Elg-Trafikk-prosjektets plikter/oppgaver

PET holder UO orientert om ny kunnskap om plassering av féringsplasser og evt. hvilke
forblandinger som egner seg best til elgfor.

PET kan ta stikkprgver av forkvaliteten.

PET utarbeider kart over foringsplassene.

PET samordner bortsetting av forproduksjon og evt. utkjgring pa anbud for de UO som far 1
april hvert ar i lgpet av avtaleperioden gir bestilling til PET pa dette.

Tilskudd til féring

Tilskudd til foring gis pa grunnlag av samlet antall godkjente rundballer utforet pa godkjente
foringsplasser i vintersesongen. En godkjent rundballe veier ca 500-600 kg. Vintersesongen
varer normalt fra 1/12 det ene aret til 1/4 aret etter. Tilskudd gis til de utmarksomrader som
har skrevet avtale med PET. Tilskudd fra PET deles pa antall rundballer samlet, og hvert UO
far overfort sin andel av tilskuddet innen 1/12 hvert ar.

Tvister

Alle uenigheter eller tvil om forstaelsen av denne avtalen skal forsgkes lgst med romslighet
over en kaffekopp. Hvis dette mot formodning ikke lykkes, avgjeres saken ved at en fra hver
part, samt en tredjeperson partene blir enige om, diskuterer seg frem til en lgsning.

Annet
Rundballer utkjert i desember 1999 er tilskuddsberettiget. Rundballer utkjert i desember ar
2004 er ikke tilskuddsberettiget

Avtalen kan reforhandles hvis serlige grunner skulle tilsi det.
Denne avtalen opprettes i to eksemplarer, et til hver av partene.

Dato For.oooovvvvivviinnsn, uo For PET
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Vedlegg 3 — Tiltaksoversikt 1988-2003

Strekning og tidspunkt der ulike tiltak er utfgrt langs jernbanelinjen og Riksvei 3 i Stor-Elvdal
siden 1990. Den delen av jernbanelinjen som er pavirket av foring er bestemt ut fra hvordan
sidedalene apner seg inn i @sterdalen, og hvor vidstrakt féringsstasjonene er plassert i enden
av sidedalen. Strekning viser avstand fra Oslo i km langs jernbanelinjen og avstand fra
henholdsvis Rena, Mykleby og Koppang for parsell 10, 11 og 12 langs Riksvei 3. Strekningen
som ble ryddet langs jernbanen i 2002 og 2003 refereres til som strekningen Atna — Koppang
annet sted i teksten.

Tiltak Ar Strekning Lengde (km) Veg/jernbane

Gjerde Siden 1995/96  233,7-234,7 1,0 Jernbane

Luktstoff 1994 208,0-208,5 0,5 Jernbane
1994 221,4-221,9 0,5 Jernbane
1994 232,0-232,5 0,5 Jernbane
1994 241,2-241,7 0,5 Jernbane
1994 251,4-251,9 0,5 Jernbane
1994 257,0-257,5 0,5 Jernbane
1994 265,1-265,6 0,5 Jernbane
1994 276,0-276,5 0,5 Jernbane
1995 207,0-207,5 0,5 Jernbane
1995 222,4-222 9 0,5 Jernbane
1995 233,0-233,5 0,5 Jernbane
1995 242,2-242,7 0,5 Jernbane
1995 250,4-250,9 0,5 Jernbane
1995 256,0-256,5 0,5 Jernbane
1995 264,1-264,6 0,5 Jernbane
1995 277,0-277,5 0,5 Jernbane
1993 28,3-32,2 3,9 Vei (Parsell 10)
1993 3,0-5,2 2,2 Vei (Parsell 11)
1993 6,2-6,9 0,7 Vei (Parsell 11)
1993 7,8-8,6 0,8 Vei (Parsell 11)
1993 15,3-16,8 1,5 Vei (Parsell 11)
1993 3,4-4,8 1,4 Vei (Parsell 12)
1993 5,1-6,3 1,2 Vei (Parsell 12)
1993 7,6-8,5 0,9 Vei (Parsell 12)
1993 12,8-14,2 1,4 Vei (Parsell 12)
1993 14,5-15,1 0,6 Vei (Parsell 12)
1993 16,3-16,9 0,6 Vei (Parsell 12)
1993 17,3-18,0 0,7 Vei (Parsell 12)
1993 19,1-19,7 0,6 Vei (Parsell 12)
1993 20,9-22,5 1,6 Vei (Parsell 12)
1994 29,4-32,2 2,8 Vei (Parsell 10)
1994 15,3-16,8 1,5 Vei (Parsell 11)
1994 12,8-15,1 2,3 Vei (Parsell 12)
1994 19,9-23,1 3,2 Vei (Parsell 12)

Fortsettes neste side
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Vedlegg 3. Fortsatt fra forrige side

Skogrydding 1990 261,5-271,7 10,2 Jernbane
1993 232,0-233,7 1,7 Jernbane
1993 234,6-235,5 0,9 Jernbane
1993 241,0-245,2 4,2 Jernbane
1998 205,0-219,0 14,0 Jernbane
2002 248,0-256,0 8,0 Jernbane
2002 264,0-272,0 8,0 Jernbane
2003 256,0-264,0 8,0 Jernbane
1997 9,8-215 11,7 Vei (parsell 10)
1995 29,4-33,0 3,6 Vei (parsell 10)
1994 0,2-10,0 9,8 Vei (parsell 11)
1995 2,5-23,5 21,0 Vei (parsell 12)
Viltspeil 2003/04 20,2-22,8 2,6 Vei (parsell 12)
1999 31,1-31,6 0,5 Vei (parsell 10)
1999 30,1-30,4 0,3 Vei (parsell 10)
Foring Siden J: 230,0-236,0 J: 6,0 Jernbane +
Imsdalen 1988/89 V: 2,3-8,3 V:6,0 Vei (parsell 11)
Siden J: 260,0-268,0 J: 8,0 Jernbane +
Bjgrakjglen 1988/89 V:12,4-20,4 V:8,0 Vei (parsell 12)
Siden J: 248,0-254,0 J: 6,0 Jernbane +
Rokka 1992/93 V:0,0-4,5 V:4,5 Vei (parsell 12)

Bjgranes 2003/04 V: 13,0-24,0 V: 7,0 Vei (parsell 12)
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