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Bilde hentet fra Design Pics Inc/National Geographic (2016)

En liten fortelling

Fortellingen er basert pd historier vi har blitt
fortalt av sjaforer som har opplevd viltulykker.

I horisonten star fjellene som en sort mur mot en
redmalt himmel. Foran fjellene star furutraerne tett i
tett. Det spraker i radioen, og en lokal radiostasjon
prover a overstyre countrymusikken som har holdt
henne med selskap siden Sokna. Her ute i skogen er
ikke alltid signalet det beste, s hun er forneyd med
at det i det hele tatt kommer lyder fra radioen p& den
slitne Toyotaen, spraking eller ei. Uvante innslag
pa radioen er jo ogsé litt av sjarmen med lange
kjereturer. Det er noe beroligende med a kjere der
helt alene, i market og i roen, gjennom trolsk skog.

Plutselig skjer det altfor fort.
Lys fra refleksjon i syne skjerer gjennom merket.
Roen skylles vekk av adrenalin.

Spraket fra radioen blir overdevet av en drennende
lyd fra sammenstetet. Massivt mot massivt. Det

er ikke lenger mulig & se veien, eller traerne,

eller fjellene mot horisonten. Frontruta rammer

inn ryggen pé en elg. Blodig pels og glassbiter
fyller kupeen i det dyret sklir ned fra bilen og

blir liggende livlest pa veien. Nar bilen endelig
stopper, er den halvveis ut i grefta, bare en meter fra
skogholtet som hadde skjult det store dyret sa godt.

Bilen er totalskadd.
Alt er pels og blod og innvoller.

Hun tar opp telefonen. 112.
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Farereduksjon av kollisjon med hjortevilt
Reducing the risk of collision with cervids

Hver dag skjer det 28 pakjersler av hjortevilt pa norske veier. Hjortevilt er en betegnelse pd
radyr, hjort, rein og elg. Dyrene er store og massive, som betyr at sammenstet ved kollisjon med
kjeretay og jernbane ofte blir voldsomme og kan fore til personskader, dedsfall, materielle
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Forord

Masteroppgaven presenterer resultatet fra prosjektet som ble gjennomfert i samarbeid
med Miljedirektoratet i forbindelse med faget « TPD4505 - Industriell design,
masteroppgave».

Norge er et land mye skog, der innbyggere pa bade to og fire ben ikke alltid lever

i harmoni med hverandre. Med motivasjon for & se pa hvordan design kan bedre
samspillet mellom natur og mennesker, tok vi et mete med Terje B, leder for
viltseksjonen i Miljedirektoratet. Vi hadde stor tiltro til at designmetodikk kan kaste
et nytt lys over problemstillinger som i utgangspunktet regnes som utradisjonelle
for interaksjonsdesign. Sammen med Miljedirektoratet kartla vi mulighetsrom og
sirklet oss inn pa forebygging av kollisjoner med hjortevilt, der elg, hjort, radyr og
rein inngar. Fordi vi har en stor bestand av hjortevilt i Norge, er dette et vedvarende
relevant tema, potensielt med enorm nytteverdi. Menneskeliv og hjortedyr kan
reddes ved & unnga ulykker, og samfunnskostnadene kan minke ved faerre utgifter til
kompensasjoner.

Gjennom oppgaven ble nye tiltak undersekt for & redusere kollisjoner med hjortevilt pa
vei, med fokus pa a gjere sjaferen oppmerksom pa fare og motivere til fartsreduksjon
dersom risikoen for elgpakjersel er hoy. I lopet av prosjektperioden har vi fatt
muligheten til & mote en rekke dyktige og hjelpsomme personer som har bidratt til
oppgavens sluttresultat. Tusen takk til alle fagpersoner og bedrifter som har hjulpet oss
med & kartlegge mulighetsrommet og delt sin kunnskap.

Vi vil ferst og fremst takke Terje Bo og Kari Bjerneraas fra Miljedirektoratet for
innsikt i en verden vi aldri har utforsket tidligere.

Vi takker ogsa til Johannes Blondal Sigurjonsson, var veileder fra Institutt for Design,
for god oppfelging og motiverende ord.

Stein W. Bie og Lars Red-Eriksen fra IMSA Knowledge Company AS, som vi ble

introdusert for underveis i prosjektet, fortjener ogsa en stor takk. Deres engasjement og
kunnskap har veert en god inspirasjon.

Til slutt vil vi takke alle medstudenter og familiemedlemmer som har stilt opp og
bidratt i oppgaven, ogsa under vanskelige omstendigheter med koronasituasjonen.

Spesielt takk til Mina, Henrik, Erik og stettende foreldre.

Trondheim, 18.06.20
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Sammendrag

Hensikten med prosjektet har veert & designe en lgsning som reduserer
elgkollisjoner pé veibanen, ved & gjore sjaforen oppmerksom pé risikobildet
slik at sjaferen reduserer hastigheten. Oppgaven er skrevet pa eget initiativ

i samarbeid med Miljedirektoratet. Prosessen vér har vert inspirert av

den kontekstdrevne ViP-prosessen, som har mél om & utforske optimale
interaksjonsmetoder. Vi har gjennom masteroppgaven kartlagt flere problemer
med eksisterende tiltak og undersegkt mulighetsrommet for nye lgsninger i
dagens samfunn. Pé veien ble vi introdusert for ny teknologi i bil, som gjorde
at vi sa strategisk pa hvordan varslingen kan passe inn i en mer autonom
fremtid.

Vi starter med & presentere forstudier og innsikt. For & forsta hvordan
systemet henger sammen og hvordan lgsningen var kan lykkes, har vi
brukt bevisbasert design. Gjennom litteraturstudie, ekspertintervjuer,
akterintervjuer, observasjon og ekspertanalyse har vi opparbeidet oss god
kunnskap om hjortevilt, brukerbehov og akterer, slik at vi har tatt gode
beslutninger for naturen, mennesket og interessenter. Vi har ogsa brukt
samskapende design slik at det er lettere a forsta hvordan sjaferene skal
bruke lgsningen var. Ved brukerintervjuer, hendelsesforlap, brukertester og
andre brukersentrerte metoder har vi kartlagt hvordan lgsningen kan utformes
for & oppna atferdsendring hos sjaferen. Vi har hele veien brukt historie-
og scenariobasert design slik at intervjuobjekter har kunnet dele genuine
opplevelser og brukertestdeltakere har levd seg inn i situasjonen.

Deretter presenteres idéer og interaksjonsforslag som er utviklet pa bakgrunn
av innsikten vi tilegnet oss. Konseptet tar videre form gjennom flere tester
og iterasjoner av prototyper. Avslutningsvis diskuteres utfordringer og
begrensninger, samt hvordan lgsningen kan fusjoneres med fremtidens
bilteknologi. Halvveis i masteroppgaven oppdaget vi et oppstartsfirma,
IMSA, som har laget en prediksjonsmodell for elg, og dermed bekreftet at
ideen er gjennomferbar.

Resultatet av oppgaven er Viltvarsleren, et digitalt varslingssystem, som gir
beskjed til sjaferen om kollisjonsfare med elg, overganger der elg krysser
veien og observert elg i nerheten. Varslingen er basert pé prediksjon,
kartlegging av viltoverganger og rapporterting om elg fra andre sjaforer pa
veiene. Bilen viser elgfaren visuelt gjennom head-up display og dashbord, og
auditivt gjennom lydvarsling.

Abstract

The purpose of the project has been to design a solution that reduces moose
collisions on the road, by increasing the driver’s attention and reducing

the speed. The thesis is initiated by the authors in collaboration with
Miljedirektoraet. Our process has been inspired by the ViP process, which is
context-driven with the goal of exploring optimal interaction methods. The
thesis has identified several problems with existing measures and investigated
the possibility of new solutions in today’s society. During the process, we
were introduced to new technology in cars, which made us look strategically
at how the alert could fit into a more autonomous future.

We start by presenting preliminary studies and insights. To understand how
the system is connected and how our solution can succeed, we have used
evidence-based design. Through the literature study, expert interviews, actor
interviews, observation and expert analysis, we have gained sound knowledge
about cervids and stakeholders, in order to make good decisions that can
benefit stakeholders and drivers. We have also used collaborative design to
understand how drivers will use our solution. Through user interviews, user
journey, user tests and other user-centered methods, we have identified how
the solution can be designed to achieve behavioral change. We have used
story- and scenario-based design throughout the project, in order to encourage
interview subjects to share their genuine experiences and to make other
participants immerse in the situation.

Subsequently, ideas and interaction suggestions, which are developed based
on the insight we acquired, are presented. The concept fall into place through
several tests and iterations of prototypes. Finally, challenges and limitations
are discussed, as well as how the solution can be merged with future car
technology. Halfway through the master thesis, we discovered a startup
company, IMSA, which has created a prediction model for moose, thus
confirming that the idea is feasible.

The result of the task is Viltvarsleren, a digital alert system, which notifies
the driver of collision danger with moose, crossings where moose cross the
road and observed moose nearby. The alert is based on prediction, mapping
of moose crossings and reported mooses from other drivers on the roads. The
car shows the danger visually through the head-up display and dashbord, and
audibly through sound notification.



Ordliste

Affektiv komponent
En pavirkende faktor som vekker folelser hos
sjaferen.

Ansvarsart

En art hvor den norske bestanden utgjor

25 % eller mer av den europeiske bestanden.
Norge har derfor et spesielt ansvar for

a ivareta arten i henhold til Bern- og
Bonnkonvensjonene.

Art

En gruppe individer som reproduserer seg/
kan reprodusere seg med hverandre og som
er reproduktivt isolert fra andre slike grupper.

Auditiv
Varsel gjennom lyd.

Brunst
Parring pa hesten.

Falske negative varsler
Varselet utleses ikke, men sjaferen blir
likevel utsatt for fare.

Falske positive varsler
Varsling som viser at det er er fare uten at
brukeren opplever faren.

Fauna
Dyreriket. Omfatter alle dyr.

Faunapassasje
Planfri kryssing for fauna over eller under en
vei. Alle dyr kan benytte passasjene.

Gradert varsling
Gradvis informasjon som viser forskjellige
stadier av varslingen.

Fallvilt
Hjortedyr som har dedd av ikke-naturlige
arsaker.

FoU
Forskning- og utviklingsarbeid.

Habitat
Leveomrade for dyr.

Habitatfragmentering
Oppdeling av dyrs leveomrader.

Hjortevilt
Elg, radyr, hjort og rein.

Hosttrekket
Sesongflytning fra sommer- til vinterbeite.

Innmark
All dyrket mark, som f.eks. aker, jorde og
eng.

Mellomstore pattedyr
Grevling, mar, mink, oter, hare, redrev og
bever.

Naturomrade
Et avgrenset areal med helt eller delvis
uberort natur.

NINA
Norsk institutt for naturforskning.

Populasjon
En geografisk avgrenset gruppe individer av
en art.

Reodlistearter
Plante- og dyrearter som pa en eller annen
mate er truet av utryddelse, utsatt for

betydelig reduksjon eller er naturlig sjeldne,
og som dermed er fort opp pa Norsk redliste
for arter.

Sma pattedyr
Smégnagere, spissmus, snemus, royskatt,

piggsvin.

Stasjongere dyr
Beveger seg pa sma omrader hele livet.

Strekning

Et sammenhengende omrade med
med mange pakjersler kartlagt i
Hjorteviltregisteret.

Tiltak
Losninger iverksatt for & redusere kollisjoner
pa veibanen.

Topografi
Beskrivelse av terrengforhold. F. eks hav,
vegetasjon etc.

Trekkende dyr
Dyr som beveger seg over sterre omrader.

Vibrotaktile varsler
Varsel gjennom vibrasjon.

Villmarkspreget omrade
Naturomrade som er 5 km eller mer fra
tyngre teknisk inngrep.

Vilt

Definert i Lov om jakt og fangst av

vilt (Viltloven) som: «alle viltlevende
landpattedyr og fugler, amfibier og krypdyr».
Virvellgse dyr og fisk inngér dermed ikke i
begrepet.

Viltsluse

Over- eller undergang gjennom viltgjerder.
ViP

Vision in Product Design, kontekstdrevet
designprosess.

Virtrekket
Sesongflytning fra vinter- til sommerbeite.

ADT

Arsdegntrafikk: Gjennomsnittlig antall
passerte kjoretoy i begge retninger pé en
gitt vegstrekning per degn, mélt over et
kalenderdr.
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Introduksjon

01 Intro

Oppgaven introduseres, der vi ser
pda hvorfor dette er et viktig tema,
prosess, forstudier og avgrensninger
for veien videre.

Bakgrunn s. 1
Personer bak oppgaven s. 3
Prosess s.5
Forstudier s. 9
Avgrensning s. 15
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BAKGRUNN

Norge har utarbeidet en nullvisjon; et mal
om at ingen skal de eller bli hardt skadd i
trafikkulykker (Statens vegvesen, 2018).
Arbeidet som legges ned for a redusere
ulykker skal oppfordre til aktsom atferd og er
utformet slik at muligheten for menneskelige
feil begrenses. Siden 1970 har samfunnet
jobbet for & redusere trafikkulykker, som har
fort til en reduksjon fra 560 dede i 1970 til
omtrent 100 de siste arene.

I gjennomsnitt skades 50-70 personer i
kollisjon med hjortevilt hvert ar, hvor 1-2
personer omkommer av skadene (Skrutvold
et al., 2017). Hjortevilt er en betegnelse pa
radyr, hjort, rein og elg. Dyrene er store

og massive, som betyr at sammenstot

med kjeretey ofte blir voldsomme, med
konsekvenser som personskader, dedsfall,
materielle kostnader og lidelse for dyrene. |
Norge har det vert en gkning av kollisjoner
med hjortedyr de siste 50 arene. Siden
2010 har antallet gkt fra 5000 per ar til over
det dobbelte. Det er forst og fremst antall
pakjerte radyr som har gkt, mens pakjersler
av elg og hjort har holdt seg stabilt. Utenom
jakt er trafikkulykker den storste arsaken

til ded for elgen (Rolandsen et al., 2010).
Dyrene som blir pékjert far ofte alvorlige
skader, og ma avlives.

Veinettet ekspanderes stadig, som forer til
flere viltkollisjoner fordi veiene etableres

i naturlige trekkruter. Tiltak implementert
for & hindre viltulykker kan virke desto

mer fragmenterende fordi de forstyrrer
bevegelsesmensteret og splitter leveomrader
(Skrutvold et al., 2017). For & passe pa at
arter og deres naturlige habitater tas vare

pa, ble naturmangfoldloven opprettet i
2009. I tillegg har Norge forpliktet seg til

a ivareta europeiske dyr og leveomrader
gjennom Bernkonvensjonen. Tiltak som
ikke virker fragmenterende, er pa den

andre siden nedvendig & implementere

for & bevare bestanden. Dette kan oppnés
ved & ha kunnskap om dyrenes biologi,
atferdsmenster, trekkruter og habitatbruk.
Flere av tiltakene som har blitt implementert
hittil har svert varierende empiriske
resultater. Blant tiltakene finner man
viltgjerder, lyd- og lyssignaler, viltspeil og
redusert vegetasjon langs veien, i tillegg til
det ikoniske elgskiltet som er omtrent umulig
a unnga langs norske skogsveier.

[ tillegg til etablerte tiltak, utvikler flere
bedrifter nye losninger. Innovative tiltak
har ofte implementert ny teknologi for

a gjenkjenne dyr og varsle sjéfer eller
skremme dyret vekk fra veibanen. Av denne
typen er det flere pagéaende testprosjekter.
Det er samtidig problematisk med testing av
nye tiltak. Effekten er vanskelig 4 male da
tilstanden for- og etter ikke er dokumentert
godt nok. Leveranderen av tiltaket oppgir
ofte svaert hoy effekt, men testperioden

er typisk for kort. Det er likevel flere nye
teknologier pa markedet som kan vere
interessante a benytte seg av, eller a la seg
inspirere av.

Nér det kommer til bilens teknologiske
utvikling, ser vi allerede at produsentene
eksperimenterer med systemer pa vei

mot fremtidens selvkjerende biler. Nye
assistentsystemer 1 bilene kan &pne for mange
muligheter, og kan vare bidragsytende i
fremtidige losninger. Vi har i dette prosjektet
valgt & jobbe med et design som kan fungere
i natiden, men ogsa se pa hvordan lgsningen
kan utvikle seg i fremtiden.

96%

av dyrepakjorsler er med
hjortevilt [1]

Ved pakjorsel pa jernbane
dor 95% av elgene,
men gir omtrent ingen
personskader [3]

Av alle kollisjoner i USA
skjer 1/4 fordi sjaforen er
uoppmerksom [4]

Y

Hele 92% av alle
pakjorte elger dor [7]

Q0%
av sjaforer i

dyrepakjorsel blir lettere
skadd [2]

1 ulykkene kjorer 2 av
3 person- eller varebil,
hvorav 6 % blir drept eller
hardt skadet [2]

90% av alvorlige ulyk-
ker skjer i 80-sone eller
haoyere [5]

Skadegraden er betraktelig
mindre om vinteren enn om
sommeren [1]

Baokgrunn  Introduksjon

26

ganger sa hoy risiko for a
bli drept i elgkollisjon som
i kollisjon med hjort [1]

C

28 % i dyreulykke med
motorsykkel blir drept
eller hardt skadet [2]

Flest elgpakjorsler skjer
om vinteren, nar skumring
sammenfaller med mye
trafikk [6]

r—

e

Omtrent 3 av 4 far hode-
og ansiktsskader [4]

1. Hoye., 2019, 2. Wildenschild et al., 2013, 3. Hjorteviltregisteret.no, 2020, 4. Young & Regan, 2007, 5. Krafft, 2011,
6. Rolandsen et al., 2015, 7. Roer et al., 2018.
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PERSONER BAK

OPPGAVEN

Skrevet av

Masteroppgaven er initiert, utarbeidet
og skrevet av Froydis Sater og Gjeril
Borchgrevink Fjeldstad fra Industriell
Design pa NTNU, med spesialisering i
interaksjonsdesign.

Veileder Johannes Blondal Sigurjonsson har
hatt en viktig rolle, med relevante kontakter
og gode rad om bade stort og smatt; fra
strukturering av oppgaven til pilottesting av
prototyper.

Samarbeidspartnere

Det har gjennom hele oppgaven vert tett
dialog med Terje Bo og Kari Bjerneraas
fra Miljedirektoratet, som har bistitt med
konkretisering av oppgaven og viktig
kunnskap.

9

- Erlend Loe, “Doppler”

Introduksjon
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PROSESS

ViP med modifikasjoner

I masteroppgaven foelger vi en prosess
inspirert av ViP (Vision of Product Design)
utviklet av Hekkert & Van Dijk (2011).

“Vi kan se verden og dens produkt som
hvordan de var og er og hvordan verden

og produktene skal bli eller ber vere”
(Hekkert & van Dijk, 2011). Metoden er
kontekstdrevet og fokuserer pa interaksjon
pa vei mot 4 lage en lesning med verdi for
brukergruppen (van Boeijen et al., 2013).
Ved a bryte ned innsikt til en problemstilling
kan en visjon defineres, og med visjon og
interaksjon pa plass, etableres produktets
karakter for selve produktet detaljeres.

P& denne maten vil ViP-prosessen sette
rammene for et design vi pa forhdnd ikke har
definert, og sikrer at den endelige losningen
tilfredsstiller visjonen som er satt pa
bakgrunn av innsiktsarbeidet.

Samtidig har vi brukt elementer fra andre
designprosesser, og kan dermed skreddersy
en optimal arbeidsmetode for vart tema.
Denne formen for innfallsvinkel kalles
triangulering (Martin & Hanington, 2012).
Ettersom vi 1 utgangspunktet var usikre pa
hvilken retning prosjektet ville ta, brukes
bevisbasert design for & unnga fallgruver,
som for eksempel et dpenbart eller vilkarlig
design som senere kan bli vanskelig a
forkaste (Martin & Hanington, 2012). Vi
har ogsa inkludert samarbeidspartnere, flere
aktarer og brukere pa leting etter en mate &
unnga viltulykker. Herav benyttes metoder

fra samskapende design, som for eksempel
fokusgruppe med samarbeidspartnere
(Martin & Hanington, 2012). Gjennom

hele prosessen vektlegger vi erfaringer

og historiefortelling, for & forstd de
underliggende enskene, behovene og tankene
til brukere og andre intervjuobjekter.

Tidlige studier

ViP-prosessen understreker at et naverende
design er basert pa tidligere meninger,
standarder og verdier. For a forsta den
tidligere konteksten, er det derfor interessant
a studere hvordan samfunnet var da tiltakene
ble iverksatt. “Det kan vare at den tidligere
konteksten (...) inneholder antagelser som er
foreldet. De kan ha vert gyldige da det ble
designet, men ha blitt utdatert fordi verden
har endret seg eller fordi vi ser pa verden
annerledes” (Hekkert & van Dijk, 2011).
Forstudier og innsiktsfasen inngér i denne
delen av prosessen, der vi blir kjent med
hjortevilt, viltkollisjoner og sjéferer.

Interaksjonsfokusert design

ViP bestar deretter av tte faser. Fasene
kartlegger fremtidens kontekst, behov og
interaksjon, og ser til sist pa selve designet
av lesningen. De folgende stegene benyttes
gjennom var oppgave, og er inspirert fra ViP-
prosessen. Som tidligere nevnt er de tilpasset
pa best mulig mate for var tematikk (se figur
“Designprosess”).

Kontekstniva

Interaksjonsniva |~ ‘

F

Designniva Raiad

Tidlige studier

Prosess  Introduksjon

Ny lesning

1. Omréde
2. Kontekst
3. Struktur av kontekst

4. Etablere et forhold
- interaksjon

5. Kvaliteter

6. Design brief

7. Konseptualisering

8. Design og detaljering

9. Tiltakets utvikling i
fremtiden

Designprosess: Vi har tilpasset ViP-metoden til vdrt prosjekt.

1. Omrade

Vi blir enige med samarbeidspartnere og
eksperter om en tidshorisont og ideer vi skal
fokusere pa videre.

2. Kontekst

Basert pa hovedfunn kartlegger vi
brukergruppe, tiltak, informasjonskanaler og
ideer.

3. Struktur av kontekst

Originale, relevante og tiltalende klynger av
ideer blir dannet av sammenhenger mellom
ulike funn.

4. Etablere et forhold - interaksjon
Kjerneelementet i ViP er & forsta hvilken
interaksjon som passer til konteksten og som
vil oppfylle vér visjon.

5. Kvaliteter

Vi jobber med a forme ideen slik at den har
attraktive kvaliteter for samarbeidspartnere,
potensielle investorer og brukere.

6. Design brief
Vi definerer produktets personlighet og hva
vi vil tilby brukeren.

7. Konseptualisering

Ideen vi fokuserer pa vokser fra kvaliteter

til funksjoner vi vil inkludere i konseptet, og
disse blir sendt ut til eksperter for evaluering.

8. Design og detaljering
En prototype av konseptet utvikles, som
testes flere ganger for a fa pa plass detaljer.

9. Tiltakets utvikling i fremtiden
Til slutt ser vi pa konseptets utvikling lenger
inn 1 fremtiden.
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Tidslinje

God prosjektplanlegging har vert nyttig for &
sikre fremdrift, fa med nedvendige metoder
og for & disponere rett tidsmengde pa ulike
segmenter av oppgaven. Her folger prosess-
inndelingen satt sammen med et ukesinndelt
Gantt-diagram med metoder og viktige faser.
Gantt-diagrammet har blitt justert underveis,
og den opprinnelige versjonen kan sees i
vedlegg (vedlegg A). Nedenfor er tidslinjen
slik den utspilte seg.

Prosess

Uke

4 ' 5 6 ' 7 ' 8

Metode |, ,
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Ekspertanalyse

17 18

19 20
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| Lydstudie
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FORSTUDIER

Med begrenset kunnskap om hjortevilt
begynner vi i januar & underseke hvordan
dyrene oppferer seg, hvem vi ma oppseke for
a samle informasjon og hvorfor ulykker med
hjortedyr skjer. Denne forstudien tillater oss
a innsnevre og konkretisere oppgaven, slik at
problemstillingen blir héndterbar.

Vi blir kjent med vilt

Hjortevilt trives best i skjul bak traerne,
usynlig for rovdyr og mennesker, og
dermed ser de feerreste av oss hjortedyr ofte.
Gjennom dokumentarer blir man i sterre
grad kjent med disse usynlige dyrene og

far en forstéelse av hvordan ulykker kan
oppsta. Elgorado er en dokumentar produsert
av NRK, der eksperter og jegere forteller
om hvordan elg oppferer og beveger seg.
Det vises eksempler pa bilulykker i Norge
og noen av tiltakene som er iverksatt for &
forhindre slike ulykker. For & varsle andre
sjaferer om vilt, ser vi bilister blinke med
lysene, men signalet blir ikke alltid mottatt
eller forstétt. Elgorado gir en rask forstielse
av elg, dens habitat og skadeomfanget ved
kollisjon mellom vilt og kjeretoy.

Forstudier

Introduksjon
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Arsaker til ulykker

Det skjer 28 pékjersler med hjortevilt hver
eneste dag (SSB, 2018). Pakjerslene kan
bade vere pavirket av hvordan hjortevilt
oppforer seg og sjaferens atferd. Flere
rapporter og artikler beskriver arsaker til
viltkollisjoner, og nedenfor har vi listet opp
de viktigste.

Hjortevilts atferd
De fleste ulykker skjer pa vinteren, rett
etter eller under de storste snafallene,
fordi dyrene ma ned fra fjell for & finne
mat (Rolandsen et al., 2010). Senere pa
vinteren, nér hjortevilt er ferdig med
hasttrekket, forblir de 1 mindre omrader.
I vinterhalvaret sammenfaller dyrets
krysning med heyere trafikktetthet og
merketid, og det er dermed hayere risiko
for & mete pa et kjoretay.
Nér elgen forst befinner seg nerme
veien, er det som regel for a krysse den
(Roer et al., 2018).
Hjortevilt er mest aktivt i skumring og
ved daggry.
Vegetasjon langs veien er ofte popular
beitemark (Rolandsen et al., 2015).
Hjortevilt beveger seg mer under
brunsten pa hesten, i jaktsesongen,
under frajaging av kalven pa véren og i
trekkperioden vér og hest (Rolandsen et
al., 2015).
Antall viltulykker gker med hoyere
populasjon av dyr (Serensen, 2017).
Heye konsentrasjoner av insekter,
samt heye temperaturer kan begrense
aktiviteten til vilt (Mysterud et al.,
2011). Redusert bevegelse ved lave
temperaturer kan ogsé forekomme for &
spare energi. Undersgkelser om hvordan
hjortevilt blir pavirket av temperatur kan
veaere interessant for & gjere prediksjoner
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om arealbruk og atferd i fremtiden.
Faren for elgpékjorsler oker med
forekomsten av skog (Rolandsen et al.,
2015).

Dersom det er fullméne, forflytter elgen
seg mer, og det blir flere pakjorsler
(Storaas et al., 2005). Elgen oppholder
seg ogsd naermere veien ved nymane.
Det er bevist at antall dyr pékjert eker
med ekende trafikkvolum, men kun
opp til et visst niva (Heye, 2019). Veier
med arsdegntrafikk, forkortet ADT,
over 4000 kjoretoy oppleves som et
hinder for dyrene og huser flest ulykker.
Veier med ADT over 10 000 kjoretoy
blir en barriere, og de fleste dyr som
krysser veien vil bli pakjert. Da dukker
barriereeffekten opp, og ferre dyr
krysser veien.

Sjaforens atferd
Dérlig sikt grunnet svinger og skog.
Darlige lysforhold.
Hoy fart oker sjansen for personskade i
kollisjon med hjortevilt.
Verforhold kan ha en innvirkning
pa kollisjonsfare, da det er lengre
bremselengde pa glatt fore og lengre
reaksjonstid ved darlig sikt og mye sne.
Aktsomhet og oppmerksomhet reduserer
kollisjonsrisiko (Rolandsen et al., 2010).
Personlighetstype kan i forkant av
ulykken pavirke utfallet og skadegraden.

Forstudier

Aktgrer

Det er mange lag av akterer som er involvert
pa den ene eller andre méten enten for,
under, eller etter en viltulykke oppstar.

Vi kartlegger hvem som er vére aktuelle
samarbeidspartnere, konkurrenter og
investorer ved hjelp av sgk pa internett og
dialog med Miljedirektoratet. Aktorkartet
pa neste side viser en oversikt over hvilke
aktarer som har interesse, enten gkonomisk
eller annen, av a redusere ulykker med
hjortevilt. Direkte kontakt med enten

sjafer eller hjortevilt involvert i ulykke,

er representert i kartet nermest sentrum.
Med okende avstand finner vi storre aktorer
som igjen finansierer eller kommuniserer
med ledd lenger inn i oversikten. De ulike
aktarene er kategorisert ut ifra nasjonalt,
fylkes-, eller kommunalt niva eller
selvstendige institusjoner. I tillegg har en
rekke mindre aktorer vist interesse for a
forebygge viltulykker. Vi inkluderer ikke
alle de selvstendige interessentene i denne
oversikten, men vil ga nermere inn pa deres
tiltak senere 1 oppgaven.

De viktigste akterene som har direkte
okonomisk interesse av lesningen

var er SVV, Miljedirektoratet og
forsikringsselskaper, i tillegg til
viltmyndigheter (Landbruks- og
matdepartementet, Fylkesmannen,
fylkeskommune og kommuner)
(Miljedirektoratet, 2020). Som ansvarlig for
riksveiene og oppgavene knyttet til disse har
SVV brukt store belap pa vilttiltak, som har
varierende grad av effekt. Miljodirektoratet
forvalter viltfondet, et statlig fond som

far innskudd fra jegeravgifter, mens
forsikringsselskapene dekker materielle
kostnader relatert til viltulykker.

Introduksjon
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Forstudier

Fylkesmannen
Forvaltning

Miljeenheten

Overviker

Nodtjenester
Politi, ambulanse,
veihjelp

Viltpatruljen
Rykker ut

Viltulykke
Ferer og hjortevilt
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Miljodirektoratet
Forvaltning

BaneNOR

Interessent

Naturdata

Hjorteviltregister

Mattilsynet

Overvaker

Nasjonalt

Fylke

Kommunalt

Selvstendig

Nasjonalt

Miljedirektoratet gir faglige rdd og lager
forskrifter om forvaltning av hjortevilt.
SVV bygger og drifter veier i Norge.

De forsker pa tiltak pa nasjonalt niva og
fordeler midler til lokale omréader.
Mattilsynet analyserer vilthelse gjennom
Veterinrinstituttet, som tar prover av
fallvilt.

Samferdselsdepartementet iverksetter
reguleringer pa vei.
Landbruksdepartementet iverksetter
reguleringer pa bestand.

BaneNOR jobber med tiltak pa
jernbanenettet.

Naturdata opererer Hjorteviltregisteret
som kartlegger viltulykker i Norge.

Fylke

Fylkeskommunen péser at kommunene

samarbeider om forvaltning av hjortevilt.

Fylkesmannen behandler klager pa
kommunale vedtak som angar hjortevilt.

Kommune

Nodtjenester undersoker ulykker, rykker
ut ved personskade og har dialog med
forsikring.

Viltpatruljen etterseker dyret og star for
avlivning.

Miljeenheten er det overordnede styret
som har ansvaret for tiltak i kommunen
og godkjenner bestandsplaner.

Selvstendige aktorer

Forsikringsselskaper dekker
personskader eller materielle skader pa
kjoretoyet fra ulykken.
Forskningsinstitutter (FI) som NINA og
NIBIO produserer forskningsrapporter
for Miljedirektoratet og Statens
vegvesen, slik at de kan legge gode
strategier.

Forstudier  Introduksjon

Jegere kan delta i jaktlag som leier
jaktmark av grunneiere.

Viltrad (grunneiere) eier areal der det
foregar jakt.

Konsulenttjenester (KT) opererer
Hjorteviltregisteret pa oppdrag fra
Miljadirektoratet.

Norges jeger- og fiskeforbund (NJFF)
er landets riksdekkende organisasjon
for jakt og fiske, og sikrer barekraftig
bestand av hjortevilt.
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AVGRENSNING

e

Kollisjoner pa vei: Ettersom det er fare for personskade ved bilulykke, velger vi d jobbe med viltkollisjoner pd veien.

Bil eller tog?

Et dilemma som tidlig dukker opp er om
fokusomradet ber vere pa vei eller jernbane.
Pékjersler av vilt er et stort problem for
begge segmenter, og vi ser tidlig at det er
nedvendig & avgrense til en av de. Lesningen
ma tilpasses til transportmiddelet og
brukertester ma planlegges slik at designet
kan testes i kontekst.

opplevelse for bade dyr og fereren av toget.
Den samfunnsgkonomiske kostnaden av
dyrepékjerslene er ikke like stor som pa vei,
ettersom det sjelden blir noe skade pé selve
toget. I tillegg kan togene ha sveart forskjellig
utforming, som kan gjere det vrient & designe
en standardisert lesning for alle togene.

Litteratur viser at det skjer over 6000
pakjersler pa vei hvert ar, kontra 2000

pa jernbane (SSB, 2018). Dessuten vil
samfunnskostnaden vere hoy dersom et

tog senker farten eller stopper opp (N.N.,
personlig kommunikasjon, 20. januar 2020).
Basert pa intervju og litteratur bestemmer

vi oss for & fokusere pa bilulykker med
hjortevilt. Her er det fare for personskade og
dessuten lettere & teste en potensiell losning.

For a forsta hva kjernen i problemstillingen
pa jernbane er, kontakter vi BaneNOR.

En representant forteller at kjoremensteret
til togene i stor grad er vanskelig & endre
(N.N., personlig kommunikasjon, 20. januar
2020). A raskt stoppe i hoy fart med tog er
ikke mulig, og lokomotivfereren ma derfor
belage seg pa 4 kjore ned flokker av vilt
dersom farten er for hgy. Dette er en grusom
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1t 27 min, 96 km
@ tidligere ulykker

Trondheim @ e o ng, ¢

Strekning

For & kunne observere og teste sjaferer er det
nedvendig & velge en passende teststrekning.
Det skjer mange viltpakjersler mellom
Trondheim - Teveldal (hjorteviltregisteret.
no). Her er det lite rein og hjort, men

mye elg. Det er ogsd mulig a kartlegge
bevegelsene til et utvalg GPS-merkede

elger pa denne strekningen (Dyreposisjoner,
2020). Strekningen er relativt langt nord,
med klare sesongforskjeller som gir morke,
kalde vintre og lyse, milde somre. Veien
bestar av bade urbane og ikke-urbane strok,
har viltgjerde og elgskilt pa deler av strekket
og stor variasjon i fartsgrense, terreng og

o %o @ 0 @%e
® S o0 0

.o

Teveldal

trafikkmengde. Dette gjor at teststrekningen
er overferbar til mange andre veier i Norge.
Strekningen ligger dessuten delvis i Nord-
Trendelag som opplever historisk hay
populasjon av elg (Solberg, referert til i
Fliflet, 2012).

Det norske veinettet bestar av europaveier,
riksveier, fylkesveier, kommunale og private
veier. Kun 5 % av ulykkene skjer pa privat
vei, kommunal vei eller skogsvei (Serensen,
2017), sa det er viktig at den valgte
strekningen har en viss trafikkmengde.



Introduksjon  Avgrensning

Hvilken art?

e N

T TN

Elg som art: Vi velger d fokusere pa elg, ettersom elgkollisjoner er mer alvorlige, og det finnes mer forskning pa elg.

Mange forskjellige arter beveger seg

over veien, og for unngd unedvendige
lidelser for dyrene ber alle dyrepakjersler
reduseres. Samtidig skiller elg seg ut i
ulykkesstatistikken, da sammenstet med
disse artene er en sterre pakjenning for
sjaforen. Risikoen for personskade i en
elgpakjorsel er ca. 12 ganger sa stor som
risikoen for personskade i en kollisjon med
annet hjortevilt (Haye, 2019). I tillegg er
de materielle kostnadene storre, ettersom
ulykken ofte kan totalskade biler. For elg
er det ofte nedvendig med ettersek dersom
dyret ikke der momentant, som krever
ressurser i form av ettersekspersonell.
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Ved ettersgk kommer Viltpatruljen til
ulykkesstedet for a sikre at dyret ikke lider
ungdig. Dette gjores enten ved 4 se at
dyret har dratt uskadet til skogs, eller ved
avliving. Det finnes mer forskning pé elg
enn pa de andre artene, og klarere trender i
bevegelsesmensteret. Vi har derfor valgt &
fokusere mest pa elg, men ogsé kartlegge
hvordan hjort oppferer seg, og hvordan

det oppleves a kjore pa forskjellig type
hjortevilt for & finne ut om det er store
ulikheter mellom artene. Dette er viktig for
a undersgke om en lgsning kan overfores til
pakjersel av andre typer dyr.

o T



02 Innsikt

I denne delen av oppgaven har vi som
mal a skaffe oversikt og bygge en solid
grunnmur for senere d kunne ta gode
designvalg. Gjennom litteraturstudier,
intervjuer med eksperter, bedrifter og
sjdforer, observasjon av kjoreopplevelse
og sporreundersokelse har vi tilegnet oss
innsikt i sju forskjellige temaer som er
knyttet til viltulykker: biologi, tiltak, data,
teknologi, atferd og opplevelser, systemfiyt
og kultur.

Biologi s. 21
Tiltak idag s. 27
Data s. 37
Teknologi s. 43
Atferd og opplevelser s. 51
Systemflyt s. 73
Kultur s. 79
Hovedfunn s. 83
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BIOLOGI

Norge har en stor bestand av hjortevilt, og
de siste 20 arene har det blitt felt 30 000

- 40 000 elg hvert ar (NINA, 2020). Med
fokus pa habitat, bevegelsesmeonster og
sammenligning av elg og hjort, forstar

vi forskjellene pé artene og hvordan de
beveger seg i naturen og nere veier.

Habitat

Skogen er det vanligste habitatet til bade

elg og hjort gjennom hele aret. Dyrene vil

i utgangspunktet beite pd omrader som gir
hayt energiutbytte (Rolandsen et al., 2010).
Ungskog som er yngre enn 40 ér foretrekkes
om varen og sommeren, mens pa vinterstid
er ikke alder pa skog like relevant. Om
sommeren er innmark, altsa jorder, og skog
like attraktivt, men hjortevilt oppholder

seg ofte pa innmark om natten og i skog pa
dagtid (Mysterud et al., 2011). De velger
altsa mer matrike habitater nar det er morkt,
mens pa dagtid er habitat som gir skjulested
viktigere. Dyrene unngar sterre vann og
urbane omrader med mye folk og bygninger
(Roer et al., 2018). Det viser seg at flatere
omrader er mer attraktivt enn kupert terreng,
og at jordbruksareal er populert om natten
gjennom sommer- og varmanedene. For bade
elg og hjort er rogn, osp og selje attraktive
beiteplanter (Rolandsen et al., 2010,
Mysterud et al., 2011).

Ved utbygging av veier kan viktig habitat
adelegges for dyrene som oppholder seg

i omradet (Bélanger-Smith, 2014). De
gjenvarende omradene kan bli s sma at
enkelte arter forsvinner (luell et al., 2005).
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Villmarkspregede omrader i Ser-Norge har
blitt redusert med 95% siden 1900. Ettersom
veinettet og trafikkmengden ekspanderer,
oker ogsa konflikten mellom kjeretoy og
hjortevilt. I tillegg har bestanden av hjortevilt
okt, og dermed eker sannsynligheten

for at kjeretoy og dyr er pd samme sted

til samme tid (Roer et al., 2018). Flest
trafikkulykker med hjortevilt skjer ved skog,
spesielt furuskog, i naerheten av vassdrag,
krysningspunkter mellom trékk og vei, og
omrader med stor bestandstetthet av vilt
(Haye, 2019).

Teststrekning: Pd vei mot Teveldal er det mye skog langs veien, som elgen trives sveert godt i.
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Bevegelse

Arstider

Arstider har stor innvirkning pa
bevegelsesmenstre til vilt. Mellom hest og
vinter, og mellom var og sommer, beveger
dyrene seg i bestemte trekkmenstere pa
grunn av snedybde og mat (Rolandsen et al.,
2010). Om vinteren og utenom trekkperioder
er bevegelseshastigheten generelt lavere.
Mest bevegelse ser vi om sommeren 0g
under brunsten, hvor toppbrunsten er fra
29. september til 2. oktober (Rolandsen et
al., 2010). Dette sammenfaller ogsa med
jaktsesongen, som kan pavirke bevegelsen
til hjortevilt. Kuer beveger seg fort under
brunsten og sakte under kalvingen.
Hjortevilt samler seg i sma grupper pa
vinteren og sprer seg ut om sommeren.
Trekkmenstre er ganske stabile fra et ar

til det neste i folge var tolkning av GPS-
merkede dyr fra dyreposisjoner.no (se
skjermbilder pé neste side). Noen hjortedyr
er trekkende, mens andre er stasjonare.
Hvor mange som er trekkende varierer med
topografi, klima og beiteforhold.

Plantefenologihypotesen
Plantefenologihypotesen gar ut pé at
beitedyr oppseker steder med friskt beite
som gir mer energi og protein til vekst og
reproduksjon, som forer til at vilt ofte trekker
til hoyereliggende omrader pa sommeren
(Mysterud et al., 2011). Hankjenn benytter
imidlertid hoyereliggende omrader i storre
grad enn hunkjenn, da hannene har et hoyere
energibehov og hunner prioriterer trygghet
for kalven i lavere terreng (Rolandsen

et al., 2010). Om vinteren er de derimot

nedt til & trekke ned mot bunnen av dalen

pé grunn av snenivaet, der vi ogsa finner
samferdselsarene (Storaas et al., 2005).

Bevegelse ved vei

Dyret oppholder seg nar veien nar snegen er
dyp, luften er torr, temperaturen lavere enn
vanlig, ved nymane eller nar det er morkt.
Som regel oppholder hjortevilt seg minst 100
meter unna vei, og hvis den er nermere, er
det som oftest for & krysse veien (Roer et al.,
2018). Om vinteren oppholder dyrene seg
lenger unna veien pa dagtid enn om natten,
men det er forst og fremst beitetilbudet som
avgjor avstanden.

Kryssing av vei

Dyrene er godt kamuflert blant brune
nyanser i skogsterreng, en naturlig egenskap
hos byttedyr for & unnga & bli sett av

rovdyr (Roer et al., 2018). En konsekvens

av kamufleringen er at hjortevilt ogsé er
vanskelige a se for sjaforer. Dyrene krysser
helst veien der avstanden mellom traer er
kortest, slik at de er skjult sa lenge som
mulig. Okser krysser veien 1,4 ganger oftere
enn hunner, og veier blir oftere krysset enn
jernbanelinjer. En offentlig vei blir i snitt
krysset med 130 timers mellomrom per

dyr. Hanner er mindre sky for mennesker

og beveger seg raskere gjennom hele éret.
Béde hunner og hanner krysser vei oftere

om sommeren enn om vinteren, men flere
pékjersler inntreffer i vintersesongen

blant annet pa grunn av darligere sikt og
sneforhold. Hvor fort og hvor mye de
beveger seg avhenger ogsé av nar pa dagen
det er snakk om. Dyrene er mest aktive i
skumring og ved daggry, fordi vilt er byttedyr
som gjemmer seg i dognets lyse timer. Derfor
skjer flest ulykker i perioden ved soloppgang
og solnedgang. Ettersom lyset endrer seg i
lopet av aret, endrer ogsa aktivitetsmenstret
til dyrene seg.

¢ =
= 2 o AN L. Teveldalen A

Trekk mellom beite: Elgen har et bestemt trekk fra vinteromrdde (klynge til hgyre)
til sommeromrdde (klynge til venstre). Bildene er tatt fra dyreposisjoner.no (2020).

Ikke helt tilfeldig: To dr pd rad viser at elgen beveger seg ganske likt fra dr til dr,
med samme omrdder den krysser veien. Her bevegelse fra det fgrste dret.

Bevegelse fra det pafplgende daret
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Forskjellige monstre

Selv om hjort og elg begge er i
hjortedyrfamilien og har mange likheter,
betyr ikke det at bevegelsesmensteret er
det samme, og tiltak ma utformes deretter.
Nedenfor oppsummerer vi kjennetegn pa
artenes forskjellige bevegelser:

Elg
Forste snofall setter ofte 1 gang
hesttrekket. Som regel skjer dette en
gang mellom oktober og desember.
Hosttrekket varer i ca 20 dager.
Vartrekket har ogsa en sammenheng med
sng, samt beiteforhold.
Vartrekket varer i ca 13 dager, og faller
ofte pa de to siste ukene i april og de to
forste ukene 1 mai.
Pé grunn av sesongtrekkene krysser elg
oftest veien i mai og desember.
Trekket er ofte langt, og kan dekke et
areal pa over 1000 kvadratkilometer.
Trekkende dyr kan leve pa omrader som
strekker seg 200 km.
Stasjonere dyr trives pa mindre omrader,
ofte under 10 kvadratkilometer.

Hjort
Viértrekket starter rundt 8. mai (men kan
variere fra 14. april til 15. juli).
Hosttrekket starter rundt 15. september.
Hjort trekker som oftest bare i1 1-2 dager.
Dyrene er ikke like sky som elgen, og
kan hoppe ut i veien selv om det er mye
trafikk.

Elgtrakk: Vi fplger elgsporene innover i bymarka, her i det som ser ut til d veere et elgtrdakk.
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TILTAK IDAG

Det finnes en rekke tiltak i Norge som

er iverksatt for & redusere ulykker med
hjortevilt. Det er store kostnader involvert,
samt store inngrep i naturen. Noen av
tiltakene prever & redusere fragmenteringen
som oppstar nér vei bygges, mens andre er
fremmende for trafikksikkerheten (Theoger-
Andresen & Rasten, 2012). Selv om store
ressurser blir brukt pa utpreving av tiltak, er
det idag ingen god oversikt over iverksatte
tiltak pé landsbasis og effekten av disse.
Fordi viktige erfaringer ikke har blitt samlet
og diskutert, blir de skonomiske kostnadene
sannsynligvis mye hoyere enn de hadde
trengt & vare.
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Stor
elgfare

2 - 11 km

Fra litteratur har vi kartlagt evalueringer

av en rekke forskjellige tiltak (vedlegg

B). Pa de neste sidene kategoriserer vi
tiltakene, bade iverksatte og proveprosjekter,
i de som pévirker sjaferens atferd, de som
pavirker dyrenes atferd, tiltak som inngér

i skogforvaltning og kjeretoytiltak, og
beskriver tiltakene i hver kategori.

Sjaferens atferd

Elgfareskilt

Skiltet finner man omtrent overalt, enten

det er langs veien pa vei til hytta eller pa en
magnet i en suvenirbutikk. I 2016 hadde vi
785 permanente elgfareskilt plassert rundt
pa norske veier (Hoye, 2019). Skiltene blir
plassert ut basert pa lokal kunnskap, men

det viser seg at det er liten sammenheng
mellom skiltenes lokasjon og faktisk
ulykkeshistorikk. Det kan veere fordi 61% av
skiltene blir oversett av sjdferer. Bdde Statens
vegvesen og Transportekonomisk Institutt
konkluderer med at de permanente skiltene
har begrenset til ingen ulykkesreduserende
effekt (Wildenschild et al., 2013, Hoye,
2019).

Sesongfareskilt

Til forveksling likt et elgfareskilt, settes
sesongfareskiltet kun opp i perioder med mye
viltaktivitet. Opp- og nedmontering gjores
for & motvirke tilvenningseffekten man ser
av permanente fareskilt, men leverer uklare
resultater (Haye, 2019). Mye kan tyde pé at
skiltets utforming, som er identisk med de
permanente variantene, ikke kommuniserer
en mer reell risiko. Som et resultat av Statens
vegvesens innovasjonslab er det et pagdende
FoU-prosjekt for interaktive viltvarslere

som nettopp skal kommunisere denne
risikoen. Gule lys er festet pd oversiden av
elgfareskiltet og aktiveres kun ved okt risiko
(Wildenschild et al., 2013). Skiltene har

ikke veert testet ut i en lang nok periode til &
kunne fastsla effekten, men funn tyder pa at
sjaforene reduserer farten, spesielt i nedber
(Haye, 2019).
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Variable skilt

Igjen basert pa det klassiske elgskiltet har
vi variable skilt med viltdetektor, som kun
aktiveres nar det oppholder seg vilt i veien.
Skiltene har gitt blandede resultater og viser
kortsiktig effekt (Skrutvold et al., 2017).
Sannsynligvis pa grunn av bedre kjennskap
til variabler som utgjer fare, har skiltene
vist starre effekt pd lokale bilister enn pa
gjennomkjerende. Sensorteknologien som
benyttes har ogsa vist seg a fungere darlig,
siden de norske vintrene kan vere svart
kalde.

Landskapskunst

Kunsten kan sees langs riksvei 3 i form

av bade fargede elggevir pa treerne og

en gigantisk elgstatue i selv. Formalet

med kunsten er & bryte opp det monotone
landskapet som elgtette omrader ofte barer
preg av. Selv om sjéferer uttrykker seg
positive til tiltaket, er den reelle effekten
ukjent, og ogsé vanskelig & méle (Hoye,
2019).

Veibelysning

Opplyste veier kan bedre sjaforens sikt,

og dermed gke evnen til & oppdage dyr i
veien pé lengre avstand. Selv om kortere
reaksjonstid tilsier lavere ulykkestall, viser
tiltaket sprikende resultater, da bilistene
gjerne oker farten pa veier med god
belysning (Heye, 2019). Lysene kan ogsé
pavirke bevegelsesmensteret til vilt. Det
viser seg at kunstig belysning kan forstyrre
degnrytmen til dyr, som dermed kan fore
til gkt aktivitet pd tidspunkter utenom det
vanlige, og som dermed blir vanskeligere &
predikere (Skrutvold et al., 2017).
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Fartsreduksjon

Fartskilt kan fa sjaforen til & redusere farten i
omréader med mye hjortevilt. Selv om lavere
fart gir foreren bedre tid til & reagere, er det
vanskelig & definere en direkte sammenheng
med antall viltpékjersler. Samtidig har en
svensk studie gjort av Seiler i 2005 (sitert

i Haye, 2019) vist at 4 senke farten med 2
km/t forer til 15% reduksjon i pakjersler med
elg, mens en fartsreduksjon pa 10 km/t kan
gi 56% ferre ulykker. I tillegg til fartsgrense
kan veistandard, kjereforhold og oppfattelse
av fare pavirke forerens hastighet (Selboe

& Kuskemoen, 2019). Selv om redusert fart
kan redusere ulykkestall, handler tiltak for
endring av sjaferens atferd hovedsakelig om
oppmerksomhet (Hegland, 2012).

Informasjonskampanjer

For & skjerpe forerens oppmerksomhet og

fa hen til & redusere farten, kan kampanjer
informere foreren om risiko. Informasjon

kan deles gjennom sosiale medier, gjennom
skilt pa veiene, eller andre plattformer

for markedsforing. For eksempel kan
informasjonskampanjer inneholde ulykkestall
pa strekningen, forklaringer av nér det er hay
risiko, eller prosedyre etter ulykke (Skrutvold
et al., 2017). Kampanjene har ukjent effekt,
men vil sannsynligvis ikke gi stor endring av
atferd (Hoye, 2019).
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Dyrenes atferd

Viltgjerder

Viltgjerder settes kun opp pé veier med
ADT over 10 000 og hindrer dyrene i 4
krysse veien (Roer et al., 2018). Apninger

i viltgjerdene som tillater dyrene & krysse
veien kalles viltsluser. Disse ber vare godt
merket, siden mange dyr gar langs gjerdet
for 4 finne en apning (Heye, 2019). Ved

a benytte viltsluser kan dyret fanges pa
innsiden av gjerdene, og nedutganger er
dermed viktig. Viltgjerder ber unngés i sterst
mulig grad, spesielt hvis de hindrer naturlige

bevegelsesmonstre (Theger-Andresen, 2012).

Faunapassasjer

Alle typer over- og underganger, i tillegg

til viltsluser, der dyr krysser veien kalles
faunapassasjer (Roer et al., 2018). Passasjene
ma veare brede og omkranset av skog for

at dyrene benytter dem, men de ma som
regel std noen ar for dyret venner seg til &
bruke den. Trafikktetthet, lys, menneskelig
bruk og stey har negativ pavirkning pa
dyrets bruk av passasjene (Skrutvold et al.,
2017). Krysningsmuligheter langs veien
ber bygges med maksimalt en kilometers
mellomrom, ettersom hjortevilt ikke krysser
et bestemt sted pa en vei (Dyreposisjoner,
2020). Faunapassasjer i kombinasjon med
viltgjerder er det mest effektive tiltaket mot
dyrekollisjoner (Hoye, 2019).

Viltspeil og reflektorer
Benyttes for & skremme vekk vilt fra veien.
Lesningen reflekterer billys mot skogkanten
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med et fargefilter slik at dyrene ikke skal
krysse veien (Storaas et al., 2005). Tiltaket
gir kortvarig effekt, ettersom dyrene raskt
venner seg til reflektorene (Hoye, 2019).

Skremmesystem

Lyd og lys brukes for & skremme vekk
dyrene fra veien, og aktiveres nar kjeretayet
narmer seg (Haye, 2019), men de fleste
studier viser at dyr ogsa venner seg til dette.
Dyrene oppfatter akustiske signaler darlig, og
lydsignaler kan derfor ha lite effekt. I tillegg
ser hjortevilt et begrenset fargespekter, og
har vanskeligheter for a se redt. I dagslys ser
de blétt til gul-grent, mens i morket snevres
spekteret inn fra blatt til bla-grent.

Luktstoffer

Ved a simulere lukt fra rovdyr eller
mennesker har man prevd a skremme vekk
hjortevilt. Dyrene venner seg fort til lukten
og tiltaket har derfor ingen langvarig effekt
(Hoye, 2019).

Broyting

Breyting av mindre veier parallelt med
bilvei, kan fa dyret til & bevege seg her i
stedet for 1 veien med mer trafikk (Storaas

et al., 2005). Hvis den nye veien ender opp i
en trafikkert vei, kan pékjerslsraten bli svart
hay 1 krysningspunktet.
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Foring

Utplassering av mat, slik som gress, raps-
og kornblandinger, pa strategiske omrader
kan endre dyrets trekkrute (Storaas et al.,
2005). Foring fungerer kun pa vinterstid
nar det er mangel pé beite. [ stedet for &
krysse veien blir vilt fristet til & oppseke
mat i et annet omrdde. Dette er et effektivt
tiltak for & redusere elgens bevegelse,

men det kan samtidig spre skrantesjuke.
Nettopp derfor er tiltaket blitt forbudt (Haye,
2019). Foring odelegger ogsa det naturlige
bevegelsesmonsteret og gjor at kalver ikke
leerer seg a finne mat pa egenhéand.

Saltstein

Salt kan plasseres ut pd samme mate som
for for a lede dyret vekk fra veien. Hjortevilt
er sveert glad i salt, og trekker derfor mot

saltsteiner for a slikke pa den. Dette kan igjen

pavirke det naturlige bevegelsesmensteret
og spre skrantesjuke, og er ogsa blitt forbudt
(Haye, 2019).

e
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Saltstein: Strategisk plassering av
saltstein og for kan lede hjortevilt vekk
[fra veien, men er blitt forbudt ettersom
det kan spre sykdom.

Skogforvaltning

Bestandsreduksjon

Med en mindre bestand av hjortedyr i
bestemte omréder, kan det folgelig bli
feerre ulykker rett og slett fordi det er faerre
hjortedyr & kjore pa (Hoye, 2019). Pa den
andre siden kan jakt eke pakjersler hvis dyr
ma krysse veien for a trekke unna hunder og
mennesker. Dersom bestanden blir redusert
for mye, kan skogens ekosystem i stor grad
bli pavirket ved at hjortedyrenes biologiske
mangfold blir truet.

Refleksmerking

Ved a feste refleks pa geviret til hjortevilt
oker man dyrets synlighet (Hoye, 2019).
Dette kan igjen veere effektivt for & hindre
pakjersler. Per nd er refleksmerking kun
mulig & gjennomfore pa tamrein, ettersom det
blir en altfor omfattende jobb & markere alle
hjortedyr i naturen.

Vegetasjonsrydding

Rydding av skog langs veien kan gi bedre
sikt for sjaferen, og gjore det lettere &
oppdage hjortedyret (Hoye, 2019). Selv
om intensjonen ogsa er & holde hjortevilt
unna veien ved 4 ta vekk gjemmesteder og
ly, kan ny vegetasjon samtidig tiltrekke seg
enda flere dyr. En av viltets favorittretter
er nemlig knopper og annet nyutsprunget
gront. Studiene viser derfor sprikende
effekt pa vegetasjonsrydding som tiltak mot
viltpékjersel.
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Statens vegvesen om tiltak

Fullt navn: Henrik Wildenschild

Stilling: Radgiver i Statens vegvesen (SVV)
Dato: 10.02.20

Metode: Intervju over mail

Gjennom Kari Bjerneraas fra
Miljadirektoratet blir vi oppfordret til &
kontakte Henrik Wildenschild fra SVV.
Henrik har nylig tredd inn i rollen som
nasjonal kontaktperson for viltpakjersler, og
kan dermed vere nyttig & snakke med. Blant
annet vil vi fa klarhet i hvordan tiltakene
utvikles og hva slags prosjekter som blir
satset pa fremover. Henrik deler mer enn
gjerne sine erfaringer, og har til og med
veert med & utvikle tiltak selv gjennom et
innovasjonsprogram i SVV.

FoU-prosjekter

Det er en rekke FoU-prosjekter pa gang i regi
av SVYV, deriblant to som Henrik selv har
ansvaret for; bla reflektorer og elgfareskilt
som blinker gult. Alle prosjektene skal
evalueres mot slutten av 2020 eller tidlig
2021, pé bestilling fra Nasjonal tiltaksplan
for trafikksikkerhet.

Bla reflektorer

Blé reflektorer er satt opp pa fire
teststrekninger. Prosjektet vil avsluttes i
lopet av 2020 eller 2021, da et lignende
prosjekt i Sverige konkluderer med at

lyset fra reflektoren er for svakt og kun
synlig for dyrene noen sekunder for bilen
kommer (Seiler et al., 2017). Det svenske
prosjektet frardder dermed andre & investere i
reflektorene.
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Dynamiske fareskilt

Dynamiske fareskilt er en oppgradering fra
det klassiske elgskiltet til skilt som blinker
gult ved heyere risiko. Fire strekninger i
Troms testes na med losningen, der lysene
kan aktiveres via SMS fra Viltpatruljen.
Aktiveringen skjer pa grunnlag av lokal
kunnskap, tips fra kollegaer, beboere langs
veiene og varslingsgrupper pa Facebook.

Videre har 15 kommuner nord i landet fatt
flyttbare varianter av de dynamiske skiltene.
I hovedsak flytter de kun undertekstene pa
skiltene. En strategi fra SVV er a levere fa
skilt, slik at kommunen ma prioritere hvor
det er storst risiko, og dermed ikke varsler
bilister for ofte.

Disse skiltene er det Henrik som har
utviklet, og de benytter bade solcellepanel
og radar for & varsle kun nar det finnes
biler i naerheten. Ved bruk av gode batterier
har skiltene sttt gjennom to vintre uten
stromforsyningsproblemer. En ny fase av
prosjektet skal gjennomferes, der sjaforer
kan kommunisere observert elg til skiltene.

ee

DeerDeter

For noen ér siden ble det gjennomfort et
prosjekt kalt DeerDeter, et skremmesystem
som ble plassert med 50 meters mellomrom
pa fire forskjellige teststrekninger. Systemet
aktiveres av billys og sender hayfrekvente
lyder og blinkende lys ut mot sideterrenget
for & varsle og skremme vilt. Systemene var
aktive 1 nesten tre ar, men ble evaluert til

a ha liten signifikant effekt. Prosjektet ble
avsluttet pa grunn av de darlige resultatene.
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IMSA

IMSA er et oppstartsselskap som har
samarbeidet med Statens vegvesen.

Siden Henrik selv ikke har jobbet pé
samarbeidsprosjektet med IMSA, kjenner
han ikke detaljene fra prosjektet. I
hovedtrekk har IMSA laget en modell som
beregner nar det er stor kollisjonsfare, basert
pa blant annet historiske data om pakjersler
i Hjorteviltregisteret og verdata som nedber.
Modellen testes i sammenheng med skiltene,
der modellen aktiverer eller deaktiverer et
blinkende lys festet pa vanlige elgskilt.
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Omstrukturering i SVV

12020 var det store omstruktureringer i
SVV med mal om & bli en mer effektiv
organisasjon. I Dagens Neeringsliv sier
Vegdirektoratet at viktig kompetanse kan
bli borte i omorganiseringen (Dagens
Neeringsliv, 2019). Det ser altsa ut til at
omorganiseringen ogsé kan ha pavirket
trafikksikkerhetsavdelingen.
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SVV prever stadig ut nye tiltak, og har
ansatte som jobber med innovasjon. De
virker dermed apne for nye produkter og
tjenester som kan redusere kollisjonsfaren
med hjortevilt.
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Erfaringsbasert leering

Det er tydelig at opplaering har fatt sveert
lite spalteplass i litteraturen vi har gatt
igjennom. Det viser seg likevel i samtale
med kjoreskolen WAY at dette kan vare et
tiltak med mye potensiale (N.N., personlig
kommunikasjon, 04. februar 2020). Dersom
sjaforen har erfaring med hoy elgfare, og
endrer kjorestilen deretter, kan mange farlige
situasjoner unngés. P4 WAY meter vi en
energisk kjorelerer som forteller at elevene
skal leere hvordan man gjenkjenner farlige
situasjoner, tar forholdsregler og héndterer
situasjoner pa en god méate. Hovedfokuset
nar det kommer til vurdering av viltfare er
varierende sikt og terreng.

A unnga viltkollisjoner

Som nevnt tidligere har forsikringsselskaper
okonomisk interessere av a redusere
viltkollisjoner, og If har lagt ut forskjellige
tips til sjaferer for 4 unngd ulykker (If,
2020). Sjaferen ber vere mer oppmerksom
om kvelden og om morgenen, spesielt pa
strekninger med elgskilt. De skriver ogsé
at dersom sjaferen senker farten med 10
km/t reduseres risikoen for en viltulykke
med 50 %. Man skal vere oppmerksom
langs viltgjerder og jorder, samt sjekke at
lysene pé bilen fungerer som de skal. NAF
har ogsé egne rad, som gar ut pa at sjdferen
skal sveipe blikket langs sideterrenget for

a detektere bevegelser i omgivelsene eller
refleksjon fra eynene (NAF, 2015). Sjiferen
skal dessuten forseke & varsle andre, og
holde avstand til bilen foran. Dersom det er
et dyr i veibanen, kan det komme flere, og
det er derfor viktig & veere oppmerksom en
stund etterpa.

Opplevelser gir erfaring

Ved & gve pa rddene ovenfor i situasjoner
der ulykker kan forekomme, vil sjaferen
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vere mer forberedt hvis en elg skulle dukke
opp pa kjeretur. A faktisk oppleve hjortedyr
langs veibanen kan gjore en lgsning mer
troverdig og gi en advarsel mer tyngde.
Dette kan ogsa fore til at man opprettholder
en atferdsendring i sterre grad, enn dersom
man ikke har fatt opplaring pé viltulykker.
Opplearing som tiltak er dermed noe vi vil
inkludere videre i prosjektet.
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- Kjorelcerer fra WAY

Testing av nye tiltak
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2000 RPM

Simulator: Pa bespk hos WAY far vi prove bilsimulatoren der man kan gve pa viltkollisjoner.

Testing av fremtidig konsept

A teste vart konsept er avgjerende for &
kunne si om det er brukervennlig, og for

a samle grunnlag for & anbefale dette til
akterer og interessenter. Hvordan kan vi
effektivt teste et design i kontekst uten &
sette deltakeren i en farlig situasjon? Etter
en noe annerledes brainstorming, der vi
minnes svevende elger pa glattkjoringskurs

i kjereoppleringen, undersgker vi om vi kan
teste pa kjoreskoler. Til var glede oppdager vi
at WAY har en kjoresimulatorer i Trondheim,
som vi far lov til & bruke (N.N., personlig
kommunikasjon, 04. februar 2020). Andre
mater & teste lgsningen var er pa kjerebane,
kjeretur med bil og korte brukbarhetstester.

Simulator

Vi far preve kjoresimulatoren. Froydis far et
sug 1 magen nar hun kjerer pa et barn som
plutselig loper ut i veien bak en parkert buss.
A teste en lgsning her kan dermed gi en reell
folelse av hvordan sjaferen reagerer dersom
en elg loper ut i veien. Samtidig oppleves
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simulatoren litt annerledes enn en vanlig bil,
siden man mister folelsen av akselerasjon og
bremsing.

Vitenskapelig tyngde

Stadig dukker det opp nye selskap som
onsker & redusere viltkollisjoner, enten rettet
mot bilvei eller jernbane. Norsk jernbane blir
stadig kontaktet og far presentert innovative
losninger, men tiltakene har generelt

liten dokumentert effekt (N.N., personlig
kommunikasjon, 03. februar 2020). For &

ha nok vitenskapelig tyngde til a fastsla
effekten av et tiltak, trengs det 4 &r med

for- og etterdata. Dette er et problem ogsa
med etablerte tiltak, der man ofte mangler
nok sammenligningsdata fra fer tiltaket ble
implementert. Noen tiltak kan ogsa vere
vanskelig & méle effekten av, som forer til at
det er sveert mange tiltak med usikker effekt
(vedlegg B). Var losning trenger derfor en
lang periode med testing for den eventuelt
kan bli iverksatt pa landsbasis.
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DATA

Et godt datagrunnlag kan gi en oversikt
over hvilke variabler som kan brukes i en
prediksjonsmodell. Vi kartlegger fordeler og
ulemper med prediksjon av hjortevilt med
hjelp fra Christer Rolandsen fra NINA og
Stein Bie, grunnlegger av IMSA.

Prediksjon

Ved hjelp av statistisk analyse av data kan

man predikere nér og hvor det er storst

sannsynlighet & kjore pa hjortedyr. En

masteroppgave fra 2012 (Fliflet) hevder at

bestandstetthet, arstid og tidspunkt er de

viktigste variablene a fokusere pa nér man

innferer tiltak for & redusere kollisjoner.

En annen masteroppgave skrevet i 2017

(Serensen) konkluderer ogsd med at

kollisjoner avhenger av snedybde. Data

om tidspunkt og ver kan hentes fra www.

eklima.no og www.seNorge.no (Roer et

al., 2018). Romlige variabler, slik som

bevegelsesmenster, terreng og habitat,

kan veare upresise fordi man ikke kan si

sikkert hvor dyret befinner seg til enhver tid

(Serensen, 2017 & Fliflet, 2012). Samtidig

kan mer data gjore at det etterhvert er

mulig forsta hvor det er mest sannsynlig

at dyrene krysser veien. Romlige variabler

kan dermed bli sikrere med tiden. Vi sitter

igjen med folgende variabler for & predikere

kollisjonsfare med elg:

»  Ulykkeshistorikk.

*  Ver, arstid og forste snefall.

+  Tidspunkt pa degnet.

+  Trafikkmengde og hastighet.

*  Bestandtetthet.

* Matrikt habitat med ungskog.

+  Terreng som er bratt, har skog tett inntil
veien, har grofter eller gjerder.
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FAKTA

Hjorteviltregisteret
Hjorteviltregisteret er en datasamling
av ulykker med hjortevilt i Norge siden
2003. I registeret er det mulig & sortere
utvalget etter en rekke kriterier, blant
annet valg av art, dedséarsak, omrade og
periode. Antall dede elg her og antall
innmeldt til SSB samsvarer godt, noe
som gir indikasjoner pa at elgulykker
er riktig representert i registeret (Roer
et al., 2018). Hjorteviltregisteret gir
muligheten til & se hotspots der det

har skjedd mange ulykker. Data fra
registeret er mest presist etter 2009
(Serensen, 2017), sé det kan vere
hensiktsmessig & basere en potensiell
analyse av data hentet fra de siste 10
arene.

Elgspor: Pd tur i Bymarka, Trondheim, er det lett G se hvor elgen beveger seg.
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Forutsigbarhet

Fullt navn: Christer Moe Rolandsen
Stilling: Seniorforsker hos NINA
Dato: 21.01.20

Metode: Semi-strukturert intervju

En solskinnsdag i januar meter vi
seniorforsker Christer Moe Rolandsen,

som jobber pd NINA. NINA er en
forskningsinstitusjon som har produsert
flere rapporter om hjortevilt for bade
Miljedirektoratet og Statens vegvesen.

I de fleste av disse rapportene, og ogsa i
dokumentaren Elgorado, dukker navnet

til Christer opp. Han er en frontfigur i
forskningen av hjortevilt og virker som en
ekspert pa prediksjon og tiltak for & redusere
kollisjoner mellom hjortevilt og bil. Med
andre ord er det en vi har lyst til & prate med.
Vi rusler bortover til forskningsinstituttet
som ligger i utkanten av campus.

Christer forteller at han forsker pa hjortevilt

- mest elg, men litt hjort ogsa. Arbeidet
omhandler populasjonsdynamikk og
bestandsekologi, og store deler av jobben har
derfor foregatt ute i felt for & samle prover fra
dyr.

Evaluering av tiltak

Ett av hovedproblemene med & evaluere tiltak
er de tynne sammenligningsgrunnlagene.
For-tilstanden er for darlig dokumentert, og
dessuten publiseres mange av rapportene

kun ved positivt resultat. Skogrydding er et
typisk eksempel pé dette, der man sjelden
har gode studier pé effekt for tiltaket. Dette
er ogsa et tiltak som fungerer darlig i merket.
Hvis vi skal laere noe av tiltakene, ma Statens
vegvesen gi nok penger til & gjore gode for-
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og etter evalueringer. P4 grunn av manglende
data er det mye av forskningen som ikke

gir resultater. Statens vegvesen bruker mest
penger pa de store veiene, der viltgjerder
med viltovergang blir satt opp, som kan
vise til en klar reduksjon i antall viltulykker.
Vi diskuterer ogsa elgfareskiltenes darlige
effekt, og Christer stiller det interessante
spearsmalet: “Vil det i det hele tatt bli en
okning av kollisjoner dersom man tar vekk
alle skilt?”

Prediksjonsmodell

Christer kan mye om prediksjon. Han
forteller at NINA har jobbet med en
prediksjonsmodell som bruker cluster-
analyse for & beregne relativ risiko. Mélet
med modellen er & kunne fastsla omrader
med hey aktivitet i umiddelbar nerhet til vei,
og dermed kunne peke ut hvor det er hoy
sannsynlighet for at dyrene vil krysse veien.
Samtidig er det vanskelig & fastsld akkurat
hvor krysningspunktet er. Skogsomrader
inntil veien, som typisk er der elgen pleier &
krysse veien, er ikke alltid synlige pa digitale
kart. Et annet problem med modellen er at
skog finner man omtrent overalt, som betyr

at analysen gir risiko for pakjersel pa hele
strekningen. Over 90% av pakjerslene skjer
der det er skog naermere enn 100 meter,

som ofte er tilfellet pa norske veier. Selv om
man vet hvilke variabler som eker risikoen
for pékjersel, kan man ikke nedvendigvis
definere hvor mye av hver variabel som ma
til for risikoen okes betraktelig. Det er heller
ingen klare estimater pa hvor mye sng som
ma til for vilt begynner a trekke. Dermed
ma man per i dag bruke pakjerselsdata i
Hjorteviltregisteret for & kunne predikere
hvor dyrene er. Dataene kan brukes til &
danne hotspots, altsé der det har skjedd

flest pakjersler pa et visst omrdde. Christer
foreslar at lesningen kan vise relativ risiko
nar man nermer seg et slikt hotspot.

ee

Hjorteviltregisteret er det beste vi har av data
og bar benyttes dersom man skal predikere
kollisjonsfare.
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Varsling ved prediksjon

Fullt navn: Stein Bie

Stilling: Grunnlegger og direktor i IMSA
Dato: 25.02.20

Metode: Ustrukturert videointervju

Kontakten med Statens vegvesen forer

oss til et lite selskap lokalisert i Koppang
ved navn IMSA Knowledge Company

AS. De har utviklet prediksjonsmodeller

for kollisjonsrisiko med hjortevilt

basert pa ulykkesdata blant annet fra
Hjorteviltregisteret, sammenstilt med

et begrenset antall variabler, serlig
meteorologiske variabler. Kunnskap fra
hjorteviltkyndige har ogsé veert viktig for
utformingen av modellen. I et testprosjekt
pa oppdrag fra SVV, benyttes modellen

til & aktivere varsellamper pa stasjonare
elgskilt. Modellen beregner hver time

om sannsynligheten for kollisjon med
hjortevilt er over en gitt terskelverdi. Hvis
den er det, sendes instrukser til et elgskilt i
risikoomradet, som da begynner a blinke.
For & evaluere tiltaket har IMSA gjennomfort
studier der resultatene viser at nesten alle
sjaforer la merke til og reagerte pa skiltene.
Samtidig var utvalget sjiforer lite og skiltene
nye, og det er heller ingen dekkende for-
analyse av strekningen. Det ma dermed mer
testing til for losningen kan ansla sin fulle
effekt. Likevel har de fire elgskiltene veert
aktive i syv ar, og forelapige analyser viser at
pa strekningen med skiltene — der SVV ogsa
har utfort generelle veiforbedringer — har
hjorteviltsulykker blitt redusert med ca 75%.
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Stein Bie grunnla IMSA sammen med
studenter fra Hogskolen i Innlandet.

Han har tidligere hatt flere nasjonale og
internasjonale stillinger innenfor landbruk,
ressursforvaltning og IT, og leder IMSA i sin
pensjonisttilverelse. Det er med andre ord
en mann med mye kunnskap og erfaring vi
intervjuer en tirsdag i februar.

Skilt er universelle

Innledningsvis forteller Stein oss at de
velger & varsle sjdferene gjennom skilt, slik
at alle veifarende har mulighet til & motta
informasjonen. Skilt og varsling er i henhold
til Statens vegvesens handbok N300, som

er EAQS-godkjent. Skiltene har innimellom
tekniske problemer fordi energiforsyning fra
solcellepanel er problematisk i de morkeste
og kaldeste ménedene, men har likevel
fungert ca. 90% av tiden de skulle blinke.
Noen av skiltene er ogsa utstyrt med radar
som aktiverer varslingsfunksjonen kun nar
biler er i naerheten. Skiltene er ogsa relativt
dyre, 30-50 000 kr per skilt.

ee

Varsling i bilen

Dersom varslingen blir implementert

inne i bilene og drives av bilenes

egen stromforsyning, vil overnevnte
driftsproblemer ikke oppstd. IMSA foreslo
dette opprinnelig i 2013, men Vegdirektoratet
var da negativt til varsling i bilen under
henvisning til «forstyrr ikke sjaferen».

Stein mener at med stadig flere skjermer

pa dashbord i moderne biler, og mobile
skjermer (smarttelefoner, GPS-systemer),

har myndighetenes syn forandret seg. Derfor
vil en app inne i bilen na trolig bli akseptert.
Det kan samtidig vare vanskelig & varsle
bakenforliggende bil som ikke har en slik
app. IMSA har derfor vert inne pa tanken
om & ha en red elg i bakruta som lyser ved
bremsing, men dette ser ikke ut til & passe inn
med EU-direktivene.

Marked

Bedriften har de siste par arene forsokt &
skaffe finansiering for et landsdekkende
varslingssystem for elg og hjort inne i bilen.
Stein forteller at det har veert interesse fra
béade forsikringsselskaper og bilfabrikanter,
men at IMSA heller ensker at losningen er
allment tilgjengelig. Stein understreker at alle
data som er i bruk i prediksjonsmodellene

er offentlige, og dermed ber tilgangen til en
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app ogsa vere for alle. Videre kan lesningen
vere interessant i andre land og for andre
dyrearter, for eksempel villsvin, aper og store
fuglearter, som alle har bevegelsesmenstre
som kan modelleres med anvendelser av
kunstig intelligens.

IMSA kan lage en digital, landsdekkende
lgsning.
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TEKNOLOGI

Teknologien utvikler seg stadig, og nye
losninger dukker opp rett som det er.

Biler blir mer og mer fullspekket av
kjereassisterende utstyr og tjenester, der de
ulike bilprodusentene lerer av og konkurrerer
mot hverandre. Stasjonare fareskilt som
forteller sjaferen om elgfare, blir né testet
som en dynamisk varsler ved hjelp av
solcellepanel (Haye, 2019). Norsk jernbane
fér ofte presentert tilbud fra diverse start-ups
(N.N., personlig kommunikasjon, 03. februar
2020). Samtidig kan det vaere problematisk at
tiltakene trenger sé lang tid for effekten kan
beregnes, nar nyttig teknologi stadig utvikles
raskere. Hvordan benytter tiltakene seg av
teknologi 1 dag? Og hva slags muligheter kan
apnes med fremtidens biler? Vi dykker ned i
litteratur for a kartlegge hvordan ulike tiltak
og biler benytter seg av teknologi.

Innovative lgsninger

Selskaper som tilbyr lgsninger for a redusere
pakjersel av hjortevilt, viser ofte til hvor
stor nedgangen i pakjersler har veert. Ikke
bare har det vaert nedgang, men prosenten
de viser til er sveert hoy. BaneNOR
uttrykker at hovedvekten av selskapene
viser til resultater som i stor grad mangler
vitenskapelig tyngde, og som dermed ikke
kan medregnes ved vurdering av eventuell
utpreving (N.N., personlig kommunikasjon,
03. februar 2020). Nordlandsbanen bestilte
en rapport fra NIBIO med mél om & evaluere
losningene i forbindelse med en ny FoU-
satsning for & redusere antall pakjersler
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av tamrein. Rapporten viser blant annet at
virtuelle gjerder kan benyttes for & holde dyr
pa definerte beiteomrader. Konseptet krever
at alle dyr blir merket med et GPS-halsband,
og via en app kan dyreeieren merke bestemte
omrader som dyrene kan ferdes i. Blir

grensene krysset, far dyrene lydsignal og stet.

Blant leveranderene finner man NoFence
(Wagner et al., 2019).

Animal Deterring Device

Andre lgsninger baserer seg pa a skremme
dyrene ved lyd og lys. Animal Deterring
Device er et selskap som har utviklet et
skremmesystem pa jernbanelinjer. De viser
til resultater der 85-93% av dyrene flyktet fra
linja. Det viser seg likevel at resultatene er
sveert artsavhengig. Elg ble for eksempel kun
observert flyktende syv ganger i lopet av en
4-ars testperiode (Wagner et al., 2019).

Droner

Tiltak som omhandler tamrein skiller seg
noe fra vilttiltak, siden tamrein kan bli
héandtert av en eier. P4 den maten har man

til en viss grad oversikt over dyrene. Det er
likevel interessant & se om noen av ideene er
overfarbare til elg. For eksempel er droner
et relativt nytt teknologisk hjelpemiddel
som blir tatt i bruk av reindriften (Wagner

et al., 2019). Det har ogsa blitt diskutert om
rotorbaserte droner kan brukes til overvaking
av dyr pa jernbanelinja, men Norges kalde
klima gir begrensninger. Dronene er sarbare
for bade vind og nedber, og har darlig
batterikapasitet pa maks 30 minutter pa
vinterstid.

Autonome bhiler

2020

Grad av automatisering
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De autonome nivdene: Nivdene gir en oversikt over hvordan biler vil utvikle seg i fremtiden (inspirert av figur fra

Redaksjonen, 2017). De nyeste bilene pd veien idag er pd nivd 2.

Autonome kjoretoy, eller selvkjerende biler,
kommer til & pavirke bilkjering i fremtiden
(Skoda, 2019). Hvordan de kan redusere
ulykker og begrense skadeomfang kan

ha stor innflytelse pa prosjektet vart. Et
autonomt kjeretoy betyr i praksis at det ikke
lenger er sjaferen som star for kjeringen,
men maskinen. Det ligger store muligheter

1 autonomiinnovasjon, men ogsa mange
utfordringer. Temaer som sikkerhetsdesign,
systemoperering, interaksjon og
samfunnsaksept ma utforskes grundig for vi
kan implementere og godkjenne selvkjeorende
biler (Ramos et al., 2019). For & kunne skape
god nok sikkerhet, palitelighet og trygghet
ma man jobbe med god software, hardware
og mennesker i prosessen.
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Pé neste side forklarer vi de autonome
nivéene til kjoretoy. Bilprodusenter er
allerede 1 gang med & eksperimentere med
biler pa nivé 4 (Skoda, 2019). Utvilsomt gér
teknologien fort fremover, men er samfunnet
klar for a ta imot den nye teknologien? Med
automatiseringen vil samfunnet matte ta
stilling til hvordan vi pa en annen mate ma
interagere med nye systemer og maskiner
(Ramos et al., 2019).
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s 4

Niva o

Ingen automatisering.
Nivaet er ikke med 1 den
offisielle oversikten.

Niva 1

Kjeretoy med
forerassistent- eller
stattesystemer
(Vegdirektoratet, 2018).
Dette inneberer at foreren
har overordnet ansvar for
hvordan bilen oppferer
seg 1 trafikkbildet, selv
om bilen kan utfore
hjelpemangver i form

av bremsing, styring og
akselerering. Bilen kan
kun utfere én oppgave av
gangen, og fereren kan
til enhver tid overstyre
stattesystemene.
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Niva 2

Delvis automatiserte
kjoretoy. I likhet med
niva 1 er det snakk om
biler med forerassistent-
eller stottesystemer,
men her kan to eller
flere av funksjonene
veere aktive samtidig
(Ramos et al., 2019).
Foreren sitter fremdeles
med ansvaret for bilens
bevegelsesmeanster
(Skoda, 2019). De nyeste
bilene i samfunnet i dag
befinner seg pa dette
stadiet.

Niva 3

Betinget automatisering.
Under gitte forhold

kan bilen styres
helautomatisk, men
foreren ma vere beredt
til & ta over kontroll hvis
systemet varsler om
behov (Vegdirektoratet,
2018). Dette er et
omstridt niva fordi
foreren 1 prinsippet kan
ta gynene vekk fra veien,
men likevel matte ta
kontroll over kjeretoyet
om noe uforutsett skulle
oppsta.

Niva 4

Heoy automatisering.
Systemene pa niva 4 vil
pa samme mate som pa
niva 3 kunne styre bilen
helautomatisk, men det
er ikke nedvendig at
foreren bryter inn og
kontrollerer kjoretoyet
(Vegdirektoratet, 2018).
Hyvis foreren ikke tar over
ved varsel, vil bilen heller
kjere til et trygt sted og
stanse.
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Niva 5

Full automatisering
under alle forhold i
trafikken (Ramos et al.,
2019). Det er pé dette
nivaet bilen virkelig er
selvkjerende, der selv et
ratt er overfladig, da alle
i bilen i prinsippet blir
passasjerer.
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Hvor fort utvikler biler seg?

Fullt navn: Asmund Kviseth (Servicemarkedsjef)
og Lasse Varum (Verkstedleder)

Dato: 02.03.20

Metode: Semi-strukturert intervju og observasjon

En rekke nye biler pa markedet har
implementert ny teknologi, og vi drar
derfor til Strandveien Auto AS for &

leere om bilteknologi. Servicemarkedsjef
Asmund Kviseth forteller at bilene har
mye mer teknologi nd, sammenlignet med
noen fa ar tilbake. Videre forteller han at
bilprodusentene allerede har teknologien som
skal til for a lage autonome kjoretoy, men
at den ikke er satt ut i praksis pa grunn av
restriksjoner og manglende testing.

Aktuell teknologi

IR-kamera, som blant annet finnes i de nyeste
modellene av BMW, er et varmesgkende
kamera som gjenkjenner mennesker, og kan
i fremtiden gi bilen beskjed om & bremse om
et menneske blir oppdaget i veien. Forelopig
er verktoyet kun forbeholdt luksusbiler. En
annen lgsning flere biler har, er Connective
drive. Her kobles man automatisk til
bilprodusenten i nedsituasjoner. Bil-til-bil-
kommunikasjon jobbes ogséd med, men her er
ingenting lansert enda. Navigasjonstjenester
er ikke nadvendigvis helt unike for ulike
bilmerker. De fleste produsentene utstyrer
bilene med GPS-systemer fra Garmin og
TomTom. Head-up display (HUD) blir ogsa
nevnt som en god informasjonslesning,
fordi sjaferen slipper & ta blikket av veien.
HUD regnes i dag som et tilleggsverktoy, og
koster gjerne litt ekstra om man vil ha det
implementert. I noen tilfeller er det mulig a
installere et eksternt display.
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EKSPERTINTERVJU

Kamerasystemer fungerer "
nar de er helt rene, men ikke
nar de blir de nedsausa med

salt og gorr

Vi tester IR-kamera

Etter et hyggelig intervju far vi ogsa vere
med verkstedleder Lasse pa kjoretur i en
splitter ny BMW, for & se hvordan IR-
kamera fungerer i praksis. Vi observerer

at kameraet oppdager mennesker og
fargelegger dem gule. Samtidig skjenner vi
at teknologien ikke alltid fungerer optimalt.
Gjenkjenningen fungerer kun av og til,

og det er vanskelig & peke pa hva som er
utslagsgivende. Lasse mener det kan ha noe
a gjore med skitt pa kameraet. Vi noterer
oss videre at brukergrensesnittet ikke er
serlig brukervennlig; det kommer ingen
varsling nar kamera oppdager menneske.
Det finnes flere versjoner av kameraet, sa
en dyrere versjon kan muligens gi bedre
advarsel til sjaferen. Samtidig er det er ingen
god unnskyldning for mangel pa essensiell
informasjon i noen av variantene.

HOVEDFUNN

Bil-til-bil kommunikasjon kommer til & bli
stort 1 fremtiden.

70 /73km,,, tm

Head-up display: HUD blir stadig vanligere d finne i nye biler. Displayet er lokalisert foran rattet.
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Retningslinjer for bilutvikling

Aktor: Samferdselsdepartementet (SD)
Dato: 03.03.20
Metode: Skriftlig svar pa e-post

Vi tar kontakt med en representant for

SD for & kartlegge offisielle strategier for
implementering av fremtidens kjeretay. SD
ser positivt pa selvkjerende biler, da de i
fremtiden potensielt kan gi store gevinster
for trafikksikkerheten, men teknologien

er ikke helt moden enda og kan gi mange
utfordringer.

Regelverk

Teknologien mé testes under sikre rammer,
og det ble derfor vedtatt et nytt regelverk
om utpreving av selvkjerende biler i 2018.
Lovbestemmelsene er vide, og dpner opp
for mer testing, som hindrer at lovgivningen
raskt blir utdatert. Biler helt opptil niva 4
tillates, der foreren fremdeles ma holdes
ansvarlig. Niva 5 ligger dermed langt fram

i tid. Det jobbes ogsé med en internasjonal
regelverksutvikling, slik at det blir enighet
om utviklingen pa tvers av landegrenser.
Problemet med selvkjerende biler er at de
kan gi falsk trygghet ved & gi inntrykk av at
de kan handtere flere situasjoner enn de kan,
der forerens oppmerksomhet reduseres.

Samspill mellom kjoretoy
Samspillet mellom selvkjerende kjoretoy og

manuelle kjoretay vil ogsa vare utfordrende.

Kjeretoyene kan ha ulike behov, der snefrie,
torre veier med tydelig oppmerking er en
fordel for automatiserte biler. I EU har det
foregétt et arbeid om standardiseringer

for at kjeretoy skal kunne snakke med
andre kjoretoy og infrastrukturen. Dette er
forelopig lagt pé is. Slik kommunikasjon
kan ogsé gjere det mulig 4 styre bilen i
forskjellige omrader, kalt geofencing.
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Geofencing

Geofencing er digitale soner med
forskjellige retningslinjer for hver sone
(Foss et al., 2019). Nar bilen krysser

en virtuell grense, vil bilen automatisk
motta informasjon om trafikkregler
innenfor grensene. Per dags dato er ikke
geofencing implementert i samfunnet,
men lavutslippssoner er opprettet

flere steder i Europa for a redusere
forurensning. Samtidig er det mange
utfordringer knyttet til personvern. Data
lagret hos tjenesten, og muligens videre
til bilprodusenten og forhandleren, uten
at bileier nedvendigyvis er klar over det.
Videre problematikk kan vere uautorisert
bruk og ulovlig prosessering av data, lite
kontroll over data, uviss sikkerhet og
mangel pa eierskap til data.

Lovgivningen gir rom for utpreving av
selvkjerende biler opptil niva 4.

Potensiale

Teknologi i bilen

Basert pa litteraturstudie og intervjuer,
skjenner vi at bade teknologi og lovgivning
gar fremover. Det er med andre ord ikke
lenge til kamerateknologi og sensorer kan
gjenkjenne dyr i veibanen pa en tilstrekkelig
god méte. Automatisk bildegjenkjenning
kan potensielt registrere dyr og varsle

om hva slags dyr som oppholder seg ner
eller 1 veien (Saleh et al., 2018). Bil-til-bil
kommunikasjon kan ogsa gjere det lettere for
bilister & varsle andre pa veien.

Disse nye formene for teknologi blir viktig &
vurdere i et fremtidig varslingssystem. Idag
er IR-kamera det som er mest lovende av ny
teknologi, men fungerer enna ikke godt nok
for deteksjon av dyr. Dessuten er det dyrt og
kan dermed ekskludere flere sjaforer fra en
god lgsning. Det er samtidig viktig & huske
pa at kamera og sensor i bil ogsé pavirkes av
darlig veer, der ugunstige forhold kan fere til
at teknologien blir svekket.

Teknologi i naturen

Lesninger som er plassert i skogen eller

i veibanen, og samtidig baserer seg pa
teknologi, krever eksternt vedlikehold.
Temperatur, nedber og solforhold er alle
variabler som ma tas i betraktning. Nar
klimaet er kaldt, vil batterikapasiteten bli
drastisk redusert og sensorer blir svekket.
Loasninger avhengig av solcellepanel har hatt
forsyningsvansker i merketiden (Serensen,
2017). De blir sjeldent inspisert og mange
star dermed lenge med flatt batteri. I tillegg
kan de lett bli dekket til av sno eller skitt,
slik at sensoren ikke fungerer som den
skal. Systemene ber derfor kontrolleres
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jevnlig. Dessuten kan det diskuteres om
teknologitunge lgsninger herer hjemme
i skogen, ettersom det kan pavirke det
biologiske mangfoldet i omradet.

Ansvar

Dermed kan teknologi i bilen ha sterre
potensiale, men med gkt teknologistyring

1 bil kommer ogsé et ansvar. Nar man
benytter seg av posisjonsbestemt data, lagres
individets posisjon, som kan kollidere med
GDPR-hensyn.

Etterhvert som automatisering virkelig
skal implementeres i samfunnet, vil det bli
nedvendig & legge til rette for nye mater

a interagere med maskiner (NTNU &
UCLA, 2019). Systemene og teknologien i
bilene vil bli mer kompleks, samtidig som
foreren far mindre og mindre ansvar. Dette
bringer opp en rekke etiske sporsmal rundt
interaksjon mellom menneske og maskin.
Videre krever den forandrede interaksjonen
at sikkerhetsfunksjonaliteten bade
kommuniserer hva bilen gjor og nar det er
nedvendig for sjaferen & gripe inn.

For man kan implementere mer teknologi
i bilen, er det derfor nedvendig a vite
hvordan sjaferen forholder seg til systemet
og prosesserer informasjon. Pa neste side
underseker vi derfor hvordan sjaforer
samhandler og reagerer pé informasjon fra
bilen, omgivelser og tiltak.
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ATFERD OG OPPLEVELSER

Atferdsendring

Ved & gjore sjaferen oppmerksom pé fare,
kan ulykker potensielt reduseres, men a
frembringe ensket reaksjon gjennom et
varsel er vanskelig. For eksempel kan
tidspunktet for nar varslingen kommer i
forhold til hendelsen ha en innvirkning pa
hvor fort sjaferen reagerer pa beskjeden. I
en studie gjort av Lee et al. (2002) reduserte
tidlige varsler kollisjoner med 80.7%, mens
sene varsler reduserte antallet med 50%.
Dermed kan tidlig varsling hjelpe sjaferen

a reagere raskere. Samtidig er det viktig at
alarmen ikke kommer for tidlig, eller for ofte,
ettersom den lettere kan bli ignorert. Utlgses
et varsel for ofte, minker sannsynligheten
for at sjaforen legger merke til det (Wogalter
et al., 2002). Sjaferen kan ogsé reagere for
kraftig, for eksempel ved brabremsing, og
dermed risikere pakjersel bakfra. Dersom
varselet kommer sent, og sjaferen far for

lite tid til & reagere, kan sjaferen oppfatte
varselet som lite hjelpsomt. Siden vi ensker
en oppmerksom sjafor vil tidlige varsler vaere
a foretrekke.
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En bil er utstyrt med mange alarmer med
forskjellige varslingslyder. Lydsignaler

kan trigge raske reaksjoner, men ved stor
eksponering kan signalet bli ignorert.
Hyppige og sterke lydvarsler er spesielt
utsatt for & vekke irritasjon, og ber derfor
ikke benyttes. Denne typen varslinger har to
modus, enten av eller pa, og kalles singel-
varsling. Ofte forer dette til upassende
atferdsendring, som kraftig bremsing.

Gradert varsling vil pa den andre siden vise
forskjellige stadier av risiko, som styrker
forstaelsen og tilliten til systemet. En studie
utfort av Lee et al. (2004) konkluderer

med at gradert varsling har fort til faerre
upassende reaksjoner, og at taktile varsler
er & foretrekke over lyd. En hvilken som
helst lgsning som skal varsle sjaforen,

kan potensielt gi falske positive varsler
(Parasuraman et al., 1997). Terskelen for
varsling ber dermed justeres til et passende
niva, slik at falske alarmer ikke forekommer
for ofte.

Det finnes forskjellige mater & varsle
sjaferen. En varsling som er veiledende

er som oftest lettere & akseptere, ettersom
den oppfattes som et pabud (Wogalter et

al., 2002). Alarmer som indikerer fare blir
pa den andre siden ofte oversett, ettersom
sjaferen sjelden opplever faren det varsles
om. Intensjonen til for eksempel fareskilt er &
fa forerens oppmerksomhet, som videre kan
velge & senke farten eller ikke. Studier viser
derimot at fareskilt fungerer dérlig, og at
sjaferen sjelden senker farten (Wildenschild
etal., 2013, Haye, 2019). Det kan derfor
veere interessant & ha en mer veiledende
tilnerming nar man varsler om farer.

Nar man kjerer bil kan en tilleggsoppgave
vaere sa krevende at sjaferen ikke klarer

a ha nok oppmerksombhet viet til selve
kjeringen, og dermed velger & ignorere
tilleggsoppgaven (Young & Regan, 2007).
Visuelle distraksjoner oppstar nar fareren
ma se pad noe annet enn veien, mens auditive
distraksjoner oppstar nér sjaferen fokuserer
pa lyden i stedet for pa veimiljoet. Hvis
sjaforen ma fjerne en eller flere hender fra
rattet for & utfere en oppgave, kalles det en
fysisk distraksjon. Alle disse distraksjonene
som oppstar fra miljeet rundt sjaferen, blir
dermed overfort til en kognitiv distraksjon,
der sjaferen mé tenke pé og ta stilling til
andre ting enn selve kjoringen. Nar sjaforen
tar stilling til en kognitiv distraksjon

som krever handling, for eksempel ved

a interagere med utstyr i bilen, senkes
normalt sett farten. For & unnga farlige
situasjoner, ma oppgaven vare sapass enkel
a gjennomfere at oppmerksomheten ikke blir
redusert i lang tid. Spesielt utsatt er eldre

og yngre sjaforer, som har vist seg & vere
mer sensitive for distraksjoner. Det er derfor
viktig & designe et hjelpemiddel, ikke en
distraksjon.
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Sjaferens syn

@ynene er den viktigste menneskelige
sansen for & unngd pékjersel av dyr
(Wildenschild et al., 2013). Synet
bestér av sidesyn og skarpsyn, og kan
bli svekket om man er i bevegelse. |
sidesynet oppdager vi bevegelser, mens
skarpsynet utgjer et lite felt pd midten
av gyet der vi kan gjenkjenne objekter.
Nér sjéferen registrerer noe i sidesynet
og snur pa hodet for & se hva det er,
benyttes nettopp skarpsynet. Denne
situasjonen kalles varslingsrefleksen.
Mens sidesynet er cirka 180 grader,

er skarpsynet bare tre grader av
synsfeltet. Kontrastfelsomhet er
menneskets mulighet til & skille mellom
lyskontraster, slik at man kan separere
objekter i veien (Olsen, 2003). I hoy
fart og i merke omgivelser vil bade
synsskarphet og kontrastfelsomheten
forverres og synsfeltet vil innsnevres.
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Ved informasjonsprosessering av et varsel
er det flere elementer som blir vurdert

av mottakeren (se figur: “Modell av
informasjonsprosessering’’). Bade kilden
til varselet og kanalen som blir benyttet
for kommunikasjonen er pavirkende
faktorer for varselets kredibilitet (Wogalter
et al., 2002). Samtidig representerer
mottakerens karaktertrekk deres villighet
til & endre atferd. Det er dermed viktig &
vere bevisst bade pa varselets opprinnelse
og pa brukergruppens personlighet ved
informasjonsformidling.

All informasjon er ikke nedvendigvis

god informasjon, og sjaferen ma ikke
overeksponeres. Med et visuelt varsel ma
kun den viktigste informasjonen vises, som
kan ta sin naturlige plass i forerens mentale
prioriteringskart (Zelinsky & Bisley, 2015).
Pa den méten kan foreren lettere forsta
hvilken informasjon som er viktig for en gitt
oppgave. Tydelig sprék er ogsa nedvendig
for at sjaforen forstar risikonivaet (Ramos et
al., 2019).

Naér det etterhvert blir designet flere
systemer som varsler om kollisjonsfare med
hjortevilt, er det viktig at funksjonalitetene,
mulighetene og begrensningene er
kommunisert tydelig til sjaforen.
Funksjonene ber videre bli standardisert,
slik at sjaferen enkelt kan kjenne igjen
varslingen (Huijser & Kociolek, 2008).
Standardiseringen kan ogsé vere fordelaktig
nér kjeretoyene blir mer og mer autonome,
slik at fereren kan veere oppmerksom pa hva
bilen gjor og nar man eventuelt mé gripe inn
(Ramos et al., 2019).
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Oppmerksomhet

Forstaelse

Holdninger
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Modell av informasjonsprosessering (inspirasjon
fra Wogalter et al., 2002)
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Pé kjeretur blir man kontinuerlig eksponert skiltet med fare for kollisjon, men ogsa

for informasjon ved skilt. Elgskiltet er noe positive assosiasjoner som “hytta” og “gode
de fleste noterer seg, men sjelden reagerer maltider”.

pa. Assosiasjoner til skiltet har vi enten fra
historier om turister som stjeler skilt for &

ha pa veggen, eller fordi man faktisk har
opplevd & se dyr ved veien. Vi setter derfor
opp en Graffiti Wall pa instituttet, der de som
onsker kan dele hva de tenker pa nér de ser
et elgskilt. Resultatet er at flere forbinder

Et tiltak som skal redusere kollisjonsfare med
vilt bar i mye storre grad forsterke aksept av
fare og forstdelse for hvordan vi ber handle
for & redusere skadeomfanget.
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Trafikkforskning

Fullt navn: Dagfinn Moe
Stilling: Seniorforsker i SINTEF
Dato: 07.02.20

Metode: Ustrukturert intervju

For & forsta hva som skal til for at sjdferen
endrer atferd, ma vi ta en nermere titt pa
psykologi i trafikken. Vi lurer pa hvem

som er spesielt utsatt for ulykker og
hvordan vi kan skape en tjeneste der trygg
kjereatferd kommer som en naturlig folge.
Fra var veileder far vi tips om a kontakte
en trafikkekspert ved navn Dagfinn Moe.
Vi meter en pratsom og blid forsker pa et
grupperom hos SINTEF. Han har, som flere
av vare intervjuobjekter, mange erfaringer og
mye pa hjertet.

Persepsjonspsykologi

Elgen er svaer. Den er mye storre enn man
far inntrykk av pa en liten TV-skjerm, og

er dermed ikke alltid like lett & kjenne

igjen i veien. Kommer det en elg inn fra
siden av veien, ser sjaferen bare noen lange
bein. Nettopp derfor er det viktig & forsta
konteksten; ferdes man i1 et omrade med
elg, er kollisjonsfaren reell og man ber
forvente a se elg. Det er dessuten viktig &
vere forberedt pa at flere elger gar sammen.
Sjaferen ma forsta historien, og kjenne igjen
faremomentene.

Inhibering

Dagfinn forteller ogsa om noe som heter
inhiberingssystemet. Dette systemet sarger
for & bryte aktiviteten vi gjor og er vant

til & gjore. Sjafaren er i siget, et elgskilt
kommer, men hen har en iboende motstand
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til & endre atferd. Mensteret er ikke lett &
bryte, og det trengs derfor en vekker. Dagfinn
gir oss et scenario der en bil har kjort pa

en elg, Viltpatruljen og NAF fjerner bade
dyr og bil fra ulykkesstedet, og det eneste
som ligger igjen er en sveer dam med blod
fra dyret. Neste bil som kjerer forbi, ser
dermed blod i veibanen og forstar at her

har det vaert en ulykke. Séant setter en stokk
i folk. Den kognitive innfallsvinkelen vil
veere a lage en slik affektiv komponent. For
faktisk atferdsendring holder det ikke bare &
informere, vi ma vekke folelser.

Utforming av lesning

Ved 4 benytte et bilde av dyr i stedet for en
tekst eller et ord, kan vi forsta faren bedre.
Hjernen har nemlig lettere for & knytte bilder
opp mot risiko, og gjerne i kombinasjon
med lyd. Vi ber ogsa skape en laeringseffekt
som etablerer en god vane. Men med

vaner kommer tilvenningseffekt, der man
etterhvert ikke reagerer pa samme méte som
tidligere. Det er derfor viktig & oppdatere
informasjonen i varselet kontinuerlig, slik at
sjaferen aksepterer lesningen, og anser den
som troverdig. Samsvar mellom advarsel

og opplevelser i virkeligheten kan gjere
losningen suksessfull. Ser man senere en elg,
oppstar en kjempegod lering i at lasningen
fungerer. Dagfinn nevner at varslingen ogsa
ma ha plass i fremtiden, og kunne tilpasses til
nye, selvkjerende biler. Tunnelsyn viser seg

a vaere et ikke-problem, da det kun oppstér i
ekstreme hastigheter - ikke i 70-80 km/t.

Sjaforer som kolliderer

Nér det kommer til spersmalet om hvem
som er mest utsatt for viltkollisjon, forteller
Dagfinn oss at det heller er andre spersmal
som er viktigere 4 stille seg. Man kan fa tak
i data pa hvem som kolliderer, men det er
mer interessant a se omradene du kjerer i
og nér pa degnet kollisjonen oppstar. Nar
man forst holder pé a kollidere med en elg,
spiller det liten rolle hvem du er. Skal man
ha muligheten til & unngé en ulykke, ma man
heller endre det som skjer i1 forkant.

Sjaferer har til enhver tid et sett med
oppgaver som skal utfores. Vi kan se pé
dette som et mentalt prioriteringskart, der
vi vurderer hva som er viktigst & utfore. For
at sjaforen skal senke farten og titte langs
veikanten, m& man ferst bli oppmerksom pa
elgfaren. Dette er altsa et punkt vi ma legge
til i prioriteringslisten til sjaferen.

For & endre kjoreatferd (aktivere inhibering)
ma man ha en affektiv komponent som
skaper en emosjonell verdi.
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Hvem krasjer?

Statistisk sentralbyra viser at det er flest
menn som blir drept og skadd i trafikken.
Uavhengig av kjonn er det personer
mellom 45-60 ar som oftest kolliderer
med dyr (SSB, 2020). Potensielle arsaker
kan vere at denne aldersgruppen ofte

har gkonomi til & eie egen bil, kjerer
mest i familien og er sépass vant med

- 0g trygge pa - a kjore bil at man

kjerer over fartsgrensen. Selv om det
ikke er mulig & luke ut hva slags type

dyr som er involvert i ulykken, vet vi

at 96% prosent av alle dyrepakjersler

er med hjortevilt (Haye, 2019). De

fleste pakjersler av hjortevilt skjer pa
fylkesveger pa @stlandet (Wildenschild
et al., 2013), men det er ogsa mange
ulykker i Ser-Norge og Midt-Norge. Selv
om statistikken kan gi oss en pekepinn
pa en risikogruppe for trafikkulykker, er
det likevel ikke mulig & si noe sikkert om
hjorteviltulykker spesifikt.
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A gjenkjenne elgfare

Deltakere: 14 studenter

Utvelgelse: Tilfeldig pa instituttet
Dato: 25.01.20-01.02.20

Metode: Fysisk sperreundersokelse

Vi har gjennom innsikten etablert at
pavirkende faktorer for elgfare er sikt,
oppmerksombhet, snefall, tid pa degnet, tid
pa éret og habitat. For a fa en forste folelse
med om sjéferer vet nar, hvor og hvorfor det
er risiko for sammenstet med hjortedyr, lager
vi en rask sperreundersegkelse. Hovedsakelig
sper vi studenter pa instituttet, som kan

gi oss en pekepinn pé hvilke elementer

som forbindes med elgfare. Deltakerne
rangerer derfor fem bilder av forskjellige
veisituasjoner, fra der det er heyest risiko for
pakjersel med hjortevilt (rangeres som nr.

1, og gir 5 poeng), til der det er lavest risiko
(rangeres som nr. 5, og gir 1 poeng). Ved

a gjennomfere sporreundersokelsen ansikt
til ansikt far vi ogsé muligheten til & hore
resonnementene bak valgene som tas.

Resultat

Bilde nr 3 blir rangert som omradet med
hoyest elgfare, tett etterfulgt av bilde nr 1.
Begge omradene blir begrunnet med at skog
i stor grad kan bety elgfare. Sikten er heller
ikke god i noen av tilfellene, enten grunnet
en sving eller et takete landskap.

Bilde nr 2 blir ogsa rangert hoyt, utelukkende
pa grunn av elgskiltet. Det er samtidig mange
som kommenterer at bilde to viser et apent
landskap som gjor det lettere & oppdage dyr.

Bilde nr 4 blir til var overraskelse plassert

nest nederst, der det er sveert sprikende
begrunnelser. Det er alminnelig flertall for at
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bilde fem har lavest risiko for pakjersel, der
de fleste mener at habitatet ikke egner seg for
hjortevilt.

Selv om det er noen gode resonnementer

om hva som utgjer elgfare, forstar vi at det
er sprikende forstaelse av hva som skal til
for at faren gker. Sesong, tid pa degnet eller
sneforhold blir nevnt i sveert liten grad.

Vi ser ogsé en klar trend pé at deltakerne
forventer hey risiko der hvor elgskiltet er satt
opp, uten a helt vite hvorfor.
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Forventninger

Deltakere: Dame (23), dame (24) og mann (28)

Dato: 05.02.20
Metode: Semi-strukturert intervju pa NTNU

De sprikende oppfatningene vi fant i
sperreundersgkelsen tyder pé at det er mange
forskjellige antagelser som gjeres nér man
kjerer ute pa veien. Vi intervjuer derfor tre
sjaforer for & fa klarhet i hvordan omgivelser
tolkes. P& grunn av tilgjengelighet blir

de utvalgte tre studenter pA NTNU. Blant
sjaforene benytter en av deltakerne bil til
hverdags, mens to sjeldent kjorer.

Vi rigger til tre separate intervjurunder pa et
grupperom, og setter fram kjeks og saft for &
f4 intervjuobjektene til 4 fole seg satt pris pa.
Spente pa hva som vil deles ser vi igjennom
intervjuguiden, som ogsa inneholder bildene
vi har benyttet i sperreundersekelsen.
Forstemann setter seg godt til rette, og vi er i
gang med 4 kartlegge hvilke forventninger og
folelser sjaforen har nér man kjerer gjennom
risikoomréder.

Veityper og elgfare

Alle intervjuobjektene foretrekker & kjore
utenfor byene, ettersom det i urbane strok
er mer trafikk og fotgjengere som krever
oppmerksombhet. | tillegg synes samtlige at
det er mindre behagelig 4 kjore pé ukjente
steder. Landevei oppfattes som en lettere
strekning & kjere pa, ettersom det er faerre
distraksjoner.
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Vi legger fram de fem bildene vi benyttet i
sperreundersekelsen, for & ha noe konkret

a diskutere rundt. Deltakerne forklarer hvor
det oppleves som trygt og hvor de ville
passet litt ekstra pa. Bilde nummer 2 antas

a veere der det er storst risiko for & mete pa
elg, og begrunnes med elgskiltet. En av dem,
som pa det tidspunktet kjorte lastebil, har
mett pa elg pa en vei som ligner pa bilde
nummer 1. [ prinsippet var det god tid til

a reagere, men lastebilen har mye lengre
bremselengde. Den samme personen har ogsé
sett elg pa en vei som ligner pa bilde nummer
5. Det nevnes likevel at det sikkert ikke er

s& mange ulykker pa motorveier pa grunn

av viltgjerder. Generelt er det forskjellige
tanker om hvor det er kollisjonsfare. Noen

av bildene oppleves som veldig farlige for
noen, og helt trygge for andre. Likevel mener
alle at landevei med svinger er omrader med
heyest risiko, da det gir darlig sikt. Skog blir
dratt fram av samtlige som mer risikabelt.

Opplevd risiko

En av deltakerne har et naert forhold til vilt,
ettersom familien jakter mye og det ofte er
vilt i neeromradet der hun har vokst opp.
Likevel opplever hun ikke serlig stor frykt

for & kjere pa dyr. Hun blir mer observant
dersom det pa elgskiltet stir “ekstremt hay
fare”, men kan ikke si at hun senker farten.

Mens den ene mener risikoen generelt er
sépass lav at det er usannsynlig at et dyr kan
komme ut i veien, hevder de to andre at de
blir mer observante ndr de ser elgskilt. En av
deltakerne har vert passasjer da det hoppet
flere dyr ut i veien, og tar derfor skiltene
mer serigst nd. Likevel vegrer de seg for &
senke farten, ettersom det kan plage de som
kjarer bak. Samtlige uttrykker at det er mest
ubehagelig & kjore pa nattestid.

Etter ulykke

I etterkant av en potensiell ulykke er
deltakerne usikre pd hva man skal gjere, og
mener det kommer an pa hvor skadet man
selv er. Etter en del resonnering nevner alle at
de vil ringe nedtelefon, ta ut varseltrekant og
ta pé refleksvest. Det viktigste er & sikre seg
selv forst, og deretter &stedet. En sier at hun
sikkert hadde fatt panikk, og googlet “kjort
pa elg” eller ringt etter hjelp. En annen sier at
hun ikke vet om man skal melde inn dersom
dyret loper videre og bilen er uskadet.
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44

Ved elgskilt: sakker farten om de er alene,
men ikke hvis noen er bak. A fole at man
sinker andre samtidig som man er i et ukjent
omrade er stressende.
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Kjaretur til Stjerdal

Deltaker: Kvinne (24)
Stilling: Student
Metode: Deltagende observasjon

Eldre bil - Dato: 18.02.20
Observasjon er en god mate 4 undersoke "
hvordan brukere opplever naverende lgsning,

og kartlegge problemer. Vi far derfor med

oss en jevngammel student som sjafer for &

undersgke hvordan hun reagerer pa dagens a tydeliggjore viltoverganger, og informere
tiltak. Bilen vi laner er godt brukt, men vi forere om hvor apningen faktisk er. Fereren
tar for god fisk at denne skal bringe oss trygt forteller at selv om hun skjenner at det er fare
frem. Sjaferen har hatt sertifikat i over fem om 200 m og at den varer til 500 m, har hun
ar og blir ikke stresset av utrykningskjeretoy ikke noe spesielt forhold til hvor langt dette
som skal forbi like etter avgang. Det som egentlig er.

derimot stresser henne er at bilen akselererer
darlig i oppoverbakke, som gjer at bilene bak Det kommer stadig merkelige lyder fra

kommer tett. Hun vil merkbart kjere fortere bremsene, og det gjor sjaforen urolig.
og blir oppriktig irritert over at bilene bak Dermed er hun ikke sarlig observant pa
kjerer sa nerme. elgfaren i omréadet. Det viser seg at bremsene
er i sveert darlig stand og vi far ikke kjort
’ ’ hele strekningen, slik vi hadde planlagt.
Litt skuffet vender vi snuten tilbake til
Trondheim.

Pa veien kjerer vi forst forbi et elgskilt uten

noen videre reaksjon fra sjaferen. Nér vi

narmer oss Varnes dukker et nytt elgskilt

opp, denne gangen merket med viltovergang.

Sjaferen merker seg skiltet, men uten & senke

farten. Hvor denne viltovergangen befinner

seg, er umulig & si. Selv om vi anstrenger oss

for & se hvor dyr kan krysse veien, ser vi ikke Hvis det er mange andre forstyrrelser, havner
overgangen. Et viktig grep kan dermed vere elgfare nederst pa prioriteringslisten.
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Viltovergang: Ved avkjprsel 44 pa E6 mot Veernes far sjdfgren mye informasjon pd en gang, og det er lett d rette oppmerksomheten
mot fotoboksen fremfor viltovergangskiltet.

62



Innsikt  Atferd og opplevelser Atferd og opplevelser  Innsikt

Kjaretur til Storlien

Deltaker: Kvinne (24)
Stilling: Student
Metode: Deltagende observasjon

Ny bil - Dato: 24.02.20 flytte blikket fra veien. Bilen vi benytter
er pa niva 2 av den autonome skalaen og

Med nytt mot prever vi & gjennomfore -k - ' !
dirigerer derfor sjaferen inn pa veien dersom

observasjonsturen med samme sjéfer. Denne
gangen er bilen flunkende ny, s4 tekniske man kjorer for langt ut pa siden. Den varsler
problemer vil forhapentligvis ikke bli et ogsd dersom det er en bil i blindsonen.
problem. Vi bruker GPS-en pa dashbordet Nar varselet utlgses, merker vi at sjaforen

til navigasjon, men oppdager fort at sjaferen blir sveert usikker og ikke forstar varselet
misliker & bruke den. Spesielt nér vi kjorer pa eller hva som skjer. Teknologien fungerer,
ukjente steder, blir hun stresset av & skulle se men interaksjonen mellom mennesket og
ned pé dashbordet. Hun forklarer at dersom kjoretoyet er ikke optimal. Samtidig er ikke
GPS-en hadde hatt lyd, hadde hun kunne sjaforen vant til & kjere moderne biler, og det
bruke den i storre grad. Fra Stjerdal bestar k;m vere interaksjonen vil forbedres med
strekningen hovedsaklig av veier langs jorder tiden.

og gjennom skog. Vel pa vei mot Meréaker

oppdager vi to rddyr som stér pa et jorde, og

vi er 1 ekstase. "

Det viser seg at dagens hjortedyrsafari ikke
er helt over, for pa vei hjem, nér skumringen
har lagt seg, ser en passasjer selveste kongen
av skogen - elgen - pa vei ut fra skogbrynet.
Dessverre ser ikke sjaforen dyret, og vi far
derfor ikke sett hvordan atferden ville endret
seg. Samtidig er det motiverende 4 se at
litteraturen stemmer, der elgen kan begynne a
bevege seg ned mot veien ved skumring.

Gjennom skogsveiene kjorer sjaforen litt

under fartsgrensen, men virker forneyd med

a kjore bilen, og holder denne farten p& grunn

av vegetasjonen som ofte star tett inntil

veien. Spesielt far HUD foran rattet ros, som Varsel pd HUD er onskelig. Vi observerer en
viser fartsgrense uten at sjéforen trenger & elg og to radyr pa utvalgt strekning.

To radyr pad et jorde omtrent halvveis pd strekningen.

63 64



Innsikt  Atferd og opplevelser

Viltkollisjoner

Hvordan er det egentlig & krasje med et
dyr? Avhengig av skadeomfang takles
opplevelsen ulikt. Vi ensker & snakke med
flere som har opplevd hjorteviltpékjersler,
for & here deres historie, og potensielt
kartlegge hvordan hendelsen kunne vert
unngatt. Gjennom historiefortelling har vi
mennesker en indre driv til & finne arsaker
til hendelser, for & underbygge og forklare
hvorfor akkurat denne historien ender som
den gjor (Don Norman, 2013). Det er viktig
a ta 1 betraktning at arsakene vi kobler til
hendelser gjennom historiefortelling ikke
alltid er korrekte. Ofte er det ikke en enkel
arsak, men en rekke grunner til at utfallet
blir som det blir. Historien skaper en slags
konseptuell modell som er essensiell for

a forstd opplevelser, forutse resultater av
handlinger og héndtere uventede hendelser.
Hvis den konseptuelle modellen er feil,

kan farlige situasjoner oppsté dersom man
igjen befinner seg i et lignende scenario.
Det er derfor interessant & here opplevelser
fra viltkollisjoner for a forstd hvordan
intervjuobjektene oppfattet situasjonen.
Grunnet det store spennet av opplevelsens
alvorlighetsgrad og antatte drsaker
presenterer vi deltakernes historie hver for
seg.
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Mann (60)
Stilling: Professor i okologi
Dato: 31.01.20

Metode: Semi-strukturert intervju pa kontor

Opplevelse: To kollisjoner med radyr

Forste ulykke med radyr

“Jeg har jo en tilknytning til hjortevilt,
ettersom jeg jobber med sénne ting, og jeg
har opplevd to ulykker. Den forste ulykken
var lenge siden, da var jeg rundt 25 ar. Jeg
og en venn skulle inn til Oslo. Radyret kom
lopende rett foran bilen, og det var ikke
noe lett a se det, det var vel merkt ogsa.
Rédyret traff siden av bilen og var veldig
dedt. Vi gjorde ingenting med det, vi skulle
vel egentlig ha gjort det, men det var ingen
skader pa bilen. Sé vi bare kjorte videre.”

Andre ulykke med radyr

“Den andre ulykken var péa Sersiden av
Drammen pa E18 og der det er viltgjerder.
Det var lyst, for veien har belysning. Jeg
kjerte i venstre felt, ogsd kom radyret
lepende. Det var litt samme greia, jeg slapp
opp gassen, men dyret ble fremdeles veldig
skada. Eller skada, det var helt flatt. Sa
stoppet vi bilen. Radyret var bare skinn og
helt lost inni, nesten som en geleklump.

Vi traff det jo i 110 km/t, men det ble ikke
noe voldsom skade pa bilen. Da ringte vi
Drammen politistasjon, som ringte videre til
Viltpatruljen. Jeg ble ikke sa veldig skaka
av det. Det er selvfolgelig ikke noe bonus,
jeg prover jo ikke a kjore pa dyr, men jeg
blir ikke veldig bekymret hvis det skjer. Jeg
er nok ogsa mer oppmerksom enn folk flest
fordi jeg jobber med det. Jeg prover a ta
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hensyn til skilt, men jeg senker vel ikke farta
s mye. Egentlig er jeg fornoyd med méten
jeg héndterte det pa. Det folk flest gjor er &
prove & svinge unna, men jeg fikk jo nesten
ikke tid til & bremse en gang. Det a svinge
unna radyr er jo egentlig bare farlig kjoring.
Men dersom man kjerer pé hjort og elg kan
det jo vere livsfarlig, s& da lenner det seg &
bremse. Men jeg kom aldri sé langt, det var
for hoy fart og dyret kom rett pé bilen. Det
som egentlig var mest stress, var & stoppe
opp pa motorveien med mye trafikk. Nettopp
det dere skriver om er jo et tusenkroners
spersmal. Hvis dere far til det, kan dere spare
samfunnet for mye penger.”
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Dame (90)

Stilling: Pensjonist

Dato: 31.01.20

Metode: Apent intervju hiemme
Opplevelse: Kollisjon med radyr

Ulykke med radyr

“Vi kjerte fra Steinkjer til Namsos pd E6 om
kvelden. Dyrene er farlige i skumringen, vet
du. Og plutselig fikk vi et radyr hoppende

ut i veien. Det kom hoppende fra en kant,
men beina vendte seg utover slik at kroppen
kom inn mot bilen. Etter sammenstotet
sprang den videre. Radyret overlevde. Men
vi synes det var guffent, for hvis dyret hadde
hatt beina annerledes, kunne glassruta gatt.
Jeg kjorte jo den veien hver dag til jobb,

sé jeg ble forsiktig i skumringen etterpa.

For det var alltid radyr der. Det virket som
radyrene pleide & komme over veien der. Jeg

tror de har stier over veiene, og det burde
kommunene markere. Det er ikke gjort. Det
kan gjelde andre dyr ogsa. Nar man opplever
dette var det forste som slo meg at sjaforen
burde fa vite hvor det kan komme dyr. Men
det har jo ikke kommet idag. Det er jo 50

ar siden, ogsé er det ikke gjort noe med det
enda.”

Dame (50)

Stilling: Professor

Dato: 05.02.20

Metode: Semi-strukturert telefonintervju
Opplevelse: Kollisjon med radyr og elg

Ulykke med elg

“Jeg har krasjet med bade elg og radyr.
Elgen krasjet jeg med pa vei mot Sjusjeen
fra Oslo. Den kom rett foran bilen, og jeg
sd bare undersiden av elgen. Den er jo

stor, sa jeg bremset rolig. Det var ikke noe
dramatisk krasj, men den ble slengt over og
mot midtrabatten. Elgen forsvant altsa ut til
siden. Jeg satt med to barn i bilen klokka

ni om kvelden, det er hostferie og det er
merkt. Jeg matte stanse bilen helt, og forst
da sé jeg hvor store skader det hadde blitt.
Jeg oppdaget ogsa at fader, batteriet er flatt,
hva skal jeg gjore nd? Jeg ma ringe noen,
tenkte jeg. Men heldigvis stoppet bilen bak,
og vi ringte politiet. Bilen var gnidd inn i
elghar. Jeg var helt kald og rolig og gjorde
alle de tingene jeg skulle gjore. Jeg kjorte
bilen opp til et mindre trafikkert sted. Det var
masse adrenalin og jeg sa meg ikke i speilet
for jeg kom fram til hytta. Jeg hadde fatt
noen skraper. Dagen etterpd mistet jeg alle
kognitive evner; jeg klarte ikke bake bred,
klarte ikke engang & lese oppskriften, var helt
i sjokk, og matte bare legge meg. Barna sov
da det skjedde og tok det veldig bra. Neste
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dag igjen var jeg helt normal. Bilen var jo
totalvrak, sa jeg fikk ny bil pa forsikring,

og det var jo GULL GULL GULL! Men det
var en heftig opplevelse og jeg hadde ikke
mulighet til & stoppe.”

Ulykke med radyr

“A kjore pa radyr var helt annerledes. Det
skjedde 10 mil utenfor Uppsala i Sverige

i mai. Der var det til og med store gjerder

og fartsgrensa var pa 120 km/t. Jeg kjorte
klokka ett-to om natta, og det var bare en
liten “POFF” ogsa var dyret borte. Jeg sa
bare hodet pa radyret for det var borte. Vi
fikk ikke til & stanse, fordi hastigheten var

sd hoy da den kom. Jeg kjorte inn til siden
og sa at det var radyr pa hele bilen. Den var
innsausa med tarmer og innvoller og bilen
hadde mistet skiltet foran. Da kjerte jeg en
ukes gammel Tesla, og jeg husker at den
automatisk ringte veihjelp. Jeg kjorte videre,
men ringte Tesla slik at de kunne sjekke om
alt var i orden med bilen. Det viste seg at det
hadde kommet en mekanisk feil, sa jeg matte
ta inn pa et hotell. Og da ble det mye & tenke
pa. Forsikring, bilen, utfylling av skjema



Innsikt  Atferd og opplevelser

og jeg var jo kjempetrott. Jeg skulle pa
konferanse og alt var dritt. Pékjersel av rddyr
var mer upraktisk, mens kollisjon med elg
var ekkelt. N& var det mer styr, mer “hassle”.
Jeg har alltid veert redd for elg og ridyr,

men kjorer du i fartsgrensen er det krise nér
du meter dem. Jeg har blitt mer sur pa vilt
etter ulykkene. Det er utrolig at vi lar det
vare s store bestander av hjortevilt. Det er
bare noen ytterst f& som nyter godt av disse
dyrene. Flatten sprer seg ogsé, og de beiter
ned skogen. Jeg tenker at det lonner seg 4 ta
ut mer av bestanden.”

Dame (20)
Stilling: Student
Dato: 06.02.20

Metode: Semi-strukturert intervju pa grupperom

Opplevelse: Kollisjon med elg

Ulykke med elg

“Det er en strekning hjemme hvor jeg ser

elg nesten 1/10 ganger jeg kjorer der. Jeg har
nok veert litt uheldig, men vil tro det er ekstra
mye 1 dette omradet. Stedet er ede med mye
elg, og det var her jeg krasjet med den. Det
var lyst, pA sommeren, med supertett skog
helt inntil veien, sé jeg rakk ikke & bremse sa
mye. Det star faktisk et elgfareskilt omtrent
50 meter for der jeg krasjet, sd jeg hadde vel
akkurat kjert forbi det, men man glemmer

jo sant. Jeg kjorte i 80-sone, ogsé lop elgen
rett foran, sa du har ikke noe tid til 4 tenke
for den plutselig er i frontruta. Den kom med
ryggen forst da, heldigvis. Men det som var
skummelt var jo at jeg fikk panikk, og kjerte
ut i venstrefila. Sa det var veldig fint at det
ikke var noen biler der da, for da kunne det
jo blitt en mye verre kollisjon. Men samtidig
var elgen med elgunger, sé hvis jeg hadde
holdt kursen, sa kunne det jo hende at jeg
bare hadde truffet en elgunge i stedet. Jeg
traff moren, og hun hadde med to kalver bak.
Bilen ble totalvraka, mens elgen overlevde
og stakk. Jeg kjorte en sénn liten Toyota
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Yaris, en liten drittbil, sa hele frontruta var
smasha inn, og det var ikke mulig 4 kjore
videre. Ingen fikk noen skader, men det

var nok nare pa. Jeg liker ikke & kjore der
lenger. Etterpa fikk vi bilen inn til siden. Vi
visste ikke hva vi skulle gjore, men det kom
en bil bak og hjalp oss. Jeg tror vi ringte
politiet. Nar jeg ser elgfareskilt na, eller

der det er tett skog, blir jeg veldig stressa.
Rett etterpé fikk jeg til og med fantomsyn,
sann at jeg sa elg som bevegde seg i skogen
overalt. Det har gatt over na, men jeg liker
fortsatt ikke & kjore i skogen i merket. Det
er det verste. Jeg skulle onske jeg lerte pd
oppkjering at hvis det kommer elg fra hoyre
sé skal man holde kursen. Det laerte aldri

jeg‘7’
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Deltaker 5: Mann (60)

Stilling: Overingenior

Dato: 08.02.20

Metode: Apent intervju pa kontor
Opplevelse: Kollisjon med hjort

A

Ulykke med hjort

“Jeg har kjort pa hjort en gang. Det er

lenge siden, jeg var ung, og vi var en gjeng
pa vei til en fest. Vi kjorte nok i fartsgrensa.
Hjorten kom hoppende ut i veien, og vi
klarte ikke stoppe, vet du. Det ble bare en
liten bulk i siden av bilen, og det var jo en
gammel bil, sa vi sa ikke ifra til noen den
gangen. Jeg tror ikke vi hadde noe system
pa sant den gangen heller. Vi tok og knzaerta
den med en stein, la den til side, og tok dyret
med oss pé vei tilbake fra festen. Sé ble det
hjortestek da vi kom fram. Det var en fin
middag! Jeg synes ikke det var noe serlig
skummelt & kjore pa den egentlig. Det var
mye sl da, og det er ikke noe goy a kjore pa
dyr, men ellers synes jeg det gikk greit.”
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A kjore pa elg og 4 kjore pa radyr oppleves
helt forskjellig. Mens et radyr kun gir skader
pa bilen, kan en elgkollisjon vaere sveert
farlig. Samtidig varierer opplevelsen av en
viltkollisjon fra person til person. Mens noen
beskriver situasjonen som uproblematisk,
kan det for andre vere en svart traumatisk
opplevelse. I flere situasjoner har elg og radyr
oppholdt seg pa innsiden av viltgjerder, der
de er fanget pé veien, og dermed skaper stor
kollisjonsfare. Flere skulle enske de hadde
mer kunnskap om hva som er best & gjore
hvis en elg kommer ut i veien. | etterkant av
ulykkene var det heller ikke en selvfolge &
ringe politiet eller etter annen hjelp. Selve
kollisjonen skjer s fort at sjaforene ofte ikke
oppdager dyret for den er rett foran - eller til
og med pa - bilen.

Erfaringer fra lastebilsjaforer

Fullt navn: Roar Melum
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Stilling: Regionsjef for Norges Lastebileier-forbund i Trondelag

Dato: 10.02.20
Mote: Semi-strukturert telefonintervju

Intervjuet med Dagfinn Moe leder oss til
Roar Melum, som jobber som seksjonsleder i
Lastebileierforbundet i Trendelag. Vi lurer pd
om man forholder seg annerledes til elgfare
om man kjerer tunge kjoretay, og hva slags
erfaringer yrkessjaforer har med hjortedyr.

Opplevelser

Roar kan fortelle at han har opplevd to
nestenulykker med hjortedyr mens han har
kjert personbil. Den forste gangen kom en
elg ut i motsatt kjerefelt, og den matende
bilen svingte ut i Roars veibane. Han forteller
hvordan han da métte kjore av veien for &
unnga frontkollisjon. Heldigvis var det mye
sng, sa 4 kjere inn i sngfonna var litt som &
kjere inn i en luftpute. Han satte pris pa at
han reagerte sapass kontrollert. Den andre
opplevelsen var da noen foran i veibanen
hadde kjert pé en elg, og Roar kom kjerende
like bak. Bilen var ikke et pent syn; hele taket
var skrellet av. Selv om ingen av ulykkene
skjedde mens han kjerte lastebil, er det nok
enda vanskeligere & stoppe eller svinge unna
med tunge kjeretoy.

Lastebil

Lastebilen er ofte utstyrt med kufanger, slik
at dyret ikke forsvinner inn i motorrommet
ved en eventuell kollisjon. Skader i
motorrommet er nemlig svert kostbart. Som
lastebilsjéfor sitter man ganske heoyt og har
bedre sikt, ogsé ved hjelp av bedre frontlys.
P& den andre siden blir det moarkere for en
lastebilsjafer enn for en personbil om lyset
dimmes, og det kan derfor vaere ubehagelig
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a kjore uten langlys. Bremselengden er
vesentlig lenger enn pa personbil. Roar
forteller at lastebilsjafarer ikke bruker s&
mye GPS nér de kjorer pé kjente strekninger,
men for utenlandske sjaforer er det nok mer
aktuelt. Roar hevder ogsa at marketallene
for kollisjon mellom hjortevilt og lastebil er
store, ettersom et dyr kan springe pa bakre
del av kjeretoyet uten at sjaferen merker det.

ee

Nye lesninger

Saltsteinene har blitt fjernet pa grunn av
spredning av skrantesjuken, men Roar
forklarer oss at dyrene i stedet kommer til
saltede veier. Dette er en problemstilling
som ber gjeres noe med. Videre kan
vegetasjonsrydding og viltkorridorer benyttes
i storre grad. God skilting og merking

kan gjere at man blir ekstra oppmerksom.
Dersom det er mye sng pé vinteren kan
elgtrakk lages under militeergvelser nar tanks
kjerer parallelt med veier. Elgene géar da der i
stedet for pa veien.

Lastebilsjaforer sitter hoyt og har bedre lys,
men har fire ganger sé lang bremselengde
som en personbil.
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SYSTEMFLYT

Det er mange involverte bade for et tiltak
utfores og etter en ulykke oppstér. Vi
oppseker dermed flere akterer for & kartlegge
hvordan penger, reguleringer og informasjon
flyter i systemet.

Kostnader

Viltulykker forérsaker store
samfunnsekonomiske kostnader.
Forsikringsbransjen hevder at skader

pa kjeretay som kommer av kollisjoner
med dyr koster 350-400 millioner kroner
hvert ar. Personskader som folge utgjor
utgifter pa omtrent 200 millioner kroner
hvert &r (Skrutvold et al., 2017). En enkelt
elgkollisjon koster samfunnet 156 000 kroner
ved personskade (Selboe & Kuskemoen,
2019) og 25 000 kroner i materielle
kostnader. Det utfores ogsé ettersok

av skadede hjortevilt, som ikke bare er
tidkrevende, men ogsa kostbart.

Iverksatte tiltak vil ogsé ha store utgifter.
Blant annet var kostnadene for viltgjerder
og faunapassasjer langs E6 fra Gardermoen
til Biri, en strekning pa ca 100 km, pa rundt
600 millioner kroner (Selboe & Kuskemoen,
2019). A sette opp viltgjerder koster i
gjennomsnitt 900 000 kroner per kilometer,
og videre 44 000 kroner per kilometer for
vedlikehold (Rolandsen et al., 2015). Et
fareskilt koster 4500 kroner, i tillegg til 2000
kroner for implementering.

Fartsreduksjon som tiltak mot viltulykker gir
ogsa et intrikat regnestykke. Dersom man
setter ned farten permanent, vil dette koste
samfunnet mer enn det sparer ved reduserte
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ulykker, pa grunn av forlengelse av reisetid
(Selboe & Kuskemoen, 2019). Samtidig

kan en dynamisk fartsgrense, som reduserer
fartsgrensen nar elgfaren er hoyest, vere
okonomisk lennsom hvis man bade unngar
ulykker og reduserer reisetiden minimalt.
Alle elgulykker er prissatt med samme verdi,
men 1 virkeligheten vil ulykker med hayere
hastighet enn fartsgrensene tilsier ha sterre
konsekvenser, og dermed heyere kostnader.

Pengene 1 systemet fordeles til flere ledd,
som gjor at man i teorien har mer penger

a bruke pa tiltak for & redusere ulykker

enn det virker som for den enkelte aktor.

For eksempel har Statens vegvesen mange
mindre avdelinger som far sine sma
budsjetter. Derfor er det vanskelig & se den
totale samfunnskostnaden, og den potensielle
totale gevinsten ved a innfore et tiltak.
Dersom pengene var fordelt annerledes og
det var hayere terskel for & implementere
tiltak, kunne man ha investert i grundige for-
og etterundersgkelser av tiltak.

Reguleringer

Fullt navn: Kari Bjorneraas

Stilling: Seniorradgiver viltseksjonen, MD
Dato: 23.01.20

Mote: Semistrukturert mete hos MD

Vir veileder pa Miljedirektoratet, Kari
Bjerneraas, har jobbet med hjortevilt

1 mange ar og blant annet bidratt i
forskningsrapporter. Vi sper Kari om
systemets oppbygging. Hun forteller om et
system med mange akterer, spunnet sammen
i et edderkoppnett av informasjonskanaler
og reguleringer. Sammen lager vi en oversikt
over hvilke ledd som herer sammen og
hvordan de kommuniserer med hverandre.

Etter en kollisjon med hjortevilt kommer
ideelt sett ettersekspersonell pa stedet, men
dette er ikke alltid tilfelle. Alle kommuner

i Norge har ansvar for a ta vare pa dyr som
er involvert 1 ulykken. Fallvilt skal fraktes
vekk av vegentreprener, mens et skadet

dyr skal vurderes av ettersekspersonell.
Personellet blir ofte kalt Viltpatruljen, og
kan benytte Fallviltappen for registrering

av dyrepékjersler. Hvis det dede dyret
fremdeles er intakt, sendes prover av

dyret til Veterinarinstituttet, som tester

det for sykdommer. Det er Landbruks- og
matdepartementet som har overordnet ansvar
for denne prosessen i etterkant av ulykken.
Politiet er involvert etter ulykke i den grad at
de skal ha beskjed, men rykker ikke alltid ut
hvis alvorlighetsgraden er lav.

Hver kommune har ansvaret for sin lokale
hjorteviltforvaltning, og bestemmer gjennom
Miljgenheten hvor mange av dyrene som
kan skytes under jakta. Miljedirektoratet har
innflytelse her, da de fastsetter hvilke regler
kommunen skal forholde seg til gjennom en
felles forskrift. Grunneiere eier tomta der
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det jaktes, og kan selge jakttilgang til jegere.
Samtidig betaler grunneierne en avgift per
dyr som skytes. Disse pengene gar igjen til &
blant annet finansiere Viltpatruljen.

Pa grunn et system som er basert pa klare
geografiske grenser, som tomtegrenser

og kommunegrenser, kan det med en elg

i bevegelse vere utfordrende 4 fastsla

hvem som skal betale hva. Videre kan det
oppsta konflikt om hvor stor bestand som

er gnskelig. For eksempel kan det hende

at en kommune ma ut med store utgifter

til ettersek pa grunn av en stor bestand og
mange ulykker. For jaktsesongen kan elgen
trekke inn 1 nabokommunen, slik at denne
kommunen sitter igjen med gevinsten av
jakten. Derfor kan kommunene vare uenige
om et ideelt bestandsniva. I en kommune kan
en hey bestand bety utgifter, mens i en annen
kan det bety gevinst.

Hjorteviltregisteret, som eies av MD,

er ogsa en viktig del av systemet.
Viltpatruljen registrerer ulykker med dyr til
Hjorteviltregisteret gjennom Fallviltappen
eller direkte pa web. Miljedirektoratet har
ansvaret for & finansiere konsulenttjenester til
Hjorteviltregisteret, og per idag er det Bouvet
som jobber med utvikling og vedlikehold.

Mange ledd gjor at kommunikasjonen gér
tregere.
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Viltpatruljen - et bindeledd

Stilling: Vakt i Viltpatruljen i Trondheim
Dato: 05.02.20
Mote: Semi-strukturert telefonintervju

Vi ringer til Viltpatruljen, tidligere kjent
som Viltnemda, for & here mer om hvordan
de etterseker ulykker. En blid mann tar
telefonen og forteller oss at deres viktigste
oppgave er a serge for at dyrene ikke skal
lide unedig. Der et skadet dyr lagper til skogs,
er det viktig at Viltpatruljen sporer opp dyret
og - om ngdvendig - far avlivet det. Hvis
dyret har kommet seg langt av garde, og det
ikke er store mengder blod, tyder dette pa at
skadene ikke er sé store, og at det dermed
kan lege sine sar pa egenhéand. Patruljen
rykker ut pd omtrent alle henvendelser de
far. Henvendelsene kommer oftest fra politi,
SVV og BaneNOR. Noen lokale kan ogsa
nummeret til Viltpatruljen, og kan dermed
kontakte dem direkte.

Videre har Viltpatruljen ogsé ansvar for &
verifisere at det faktisk har vert en hendelse,
og at det dermed ikke er snakk om forsek

pa forsikringssvindel. Vakten i Viltpatruljen
sper sjaferen om hastighet, og sjekker om det
samsvarer med skadeomfanget. Det er viktig
a fa hele historien, og bremsespor kan ofte
bekrefte denne historien.

Det hender ogsa at sjaferen ikke vet hvilken
kommune de befinner seg i nar de melder ifra
om ulykken. Ulykken meldes som oftest til
politiet, da det er svart sjeldent at sjaferer
kontakter Viltpatruljen direkte. Denne
kommunikasjonen blir som oftest opprettet
av politi eller andre ngdetater som kontaktes i
sammenheng med ulykken.
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Viltpatruljen rykker ut pa nesten alle
henvendelser, som ikke kommer direkte fra
sjaforene. Formidler potensielt informasjon
videre til forsikring, politi, Mattilsynet og
Hjorteviltregisteret.

Politiets involvering

Aktor: Operasjonssentralen i Trondelag
Dato: 06.02.20
Mote: Semi-strukturert telefonintervju

Etter intervjuet med Viltpatruljen skjeonner

vi at det er operasjonssentralen som far de
fleste direkte henvendelsene fra folk som har
veert 1 ulykker. Vi sper operasjonssentralen
om skadegraden i en typisk elgulykke. De
svarer at det er fa personskader, men ofte

en bil som har kjert ut av veien. Ofte setter
politiet sjaferen rett over til Viltpatruljen, og
er noen ganger med pa linja selv. Dette kan
veare krevende; det er et hav av telefonnumre
til Viltpatruljen, der noen er pa ferie, mens
noen er borte. Viltpatruljen bestar av flinke
folk, men kommunikasjonssystemet er darlig
og gjer det vanskelig & fa kontakt kjapt. Det
papekes at det er viktig at de alltid kontakter
Viltpatruljen, for man kan ikke la et dyr ligge
skadet.

Politiet rykker ikke ut med mindre det
oppstar personskade, store materielle skader
eller dersom bilen sperrer annen trafikk.
De kan ikke samarbeide med lokale jegere
direkte, ettersom det er nedvendig med
formelle kontaktpunkter. I etterkant av
ulykken er politiet lite involvert, da det her
gjerne er kontakt med forsikringsselskaper.
For & avlaste nednumrene, har politiet
opprettet telefonnummeret 02800, som

det er meningen at man skal kontakte ved
viltulykke. Vi sper om politiet kjorer noen
informasjonskampanjer pa dette, men det
gjor de ikke. De gnsker likevel at alle skal
benytte dette nummeret.
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Fra operasjonssentralen om
innmelding av viltkollisjon:

oe

Darlig kommunikasjonssystem mellom
Viltpatruljen, politiet og forsikring.
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Flytoversikt

Hvem snakker med hvem nér en kollisjon Det er ogsé flere forskningsinstitusjoner

oppstar? Og hvor blir informasjon om som er interessert i selve dyret involvert

ulykken sendt for & unnga den neste? i ulykken. Mattilsynet kontrollerer og

Basert pa intervjuene og undersgkelse finansierer diverse overvakningsprogrammer Penger e
av de forskjellige aktorene, ser vi at av vilt, som 1 hovedsak blir utfort av @ omasion ‘ ”ﬁ"ﬁ.’
systemet er bygd opp som illustrert pa Veterinarinstituttet (Holm, 2020). Ettersom _ p P
neste side. Det skal nevnes at det er dette er Norges organ for analyser av © resuerng ’
mange kommunikasjonskanaler, og at vi vilthelse og sykdommer, kan prover fra viltet Hjortevilt
sannsynligvis ikke har kartlagt alle. Dette veere verdifullt. |

kommunikasjonskartet kan bygges videre pa Forsikring

for & gi en klarere oversikt over hvor penger,
informasjon og reguleringer flyter i systemet.

IVerksetting av tlltak Vegtrafikksentralen
Siden det er mange akterer som er
involvert i kommunikasjonen, tar det I
lang tid & iverksette tiltak. Veien er lang
ey Mattilsynet Hjorteviltregisteret Vegentreprenoren

fra budsjetteringer i departementet til et
utfort tiltak. Selv om det finnes nasjonale m I

retningslinjer pa ndr et tiltak ber iverksettes, l sw T
er det til syvende og sist kommunen som
bestemmer dette. SVV setter regler for
skiltenes utforming, mens kommunen
bestemmer hvor og nér de skal settes

opp, og nér de skal flyttes. Her kan lokale
forskjeller vere et problem, siden regimer
og oppfelging ikke er standardisert. Mange

elgfareskilt blir nemlig stdende hele aret selv
om det kun er et sesongproblem. Veterinzerinstituttet

Viltrad —

pr— i
Naturdata (grunneiere)  ¢mm—

Jegere

Bouvet

' Miljodirektoratet

NJFF FI

Kartlegging av ulykker

Hvis det forst oppstar en ulykke er det
Ogsé verdifull data & hente her. Naturdata, Flytoversikt: Strom av penger, informasjon og reguleringer fpr og etter en viltulykke.
med Hjorteviltregisteret i spissen, trenger

lokasjonen til pékjoerselen, tid og art,

for & kunne oppdatere deres oversikter.

LMD
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KULTUR

En losning for & redusere kollisjoner
ma tilpasses norsk kultur og hvordan vi
fungerer sammen pa veien. Vi kan ogsé
se til andre land for bade inspirasjon og
potensiell ekspandering i fremtiden.

Norsk kultur

Et viktig karaktertrekk ved nordmenn fare for vilt i veibanen ved & blinke med
er var evne til & stole pa hverandre og lysene, som blant annet NAF anbefaler
myndighetene (Kleven, 2016). Vi ligger pa sjaforer & gjore.Erfaringsvis er dette et
toppen i Europa nér det gjelder a ha tillit vanlig tegn pé at man méa vere obs pé noe,
til politi og rettsvesen. Dette kan potensielt enten det er manglende frontlys, kollisjon
brukes til var fordel ved & designe en losning eller til og med politikontroll forut. Denne
i samarbeid med statlige virksomheter. Ved kommunikasjonsformen kan vare en

at lesningen blir anerkjent av og potensielt interessant mate & se pa nar man vil varsle
anbefalt av myndighetene, far man dermed om elgfare - interaksjonen ma bare vaere
en storre tillit til produktet. P4 den andre enkel og palitelig nok.

siden er nordmenn opptatt av friheten man
har til 4 ta egne valg og stole pé seg selv.
Dette kan gjere at tiltaket ma vare sépass
autoriteert at sjferen foler en plikt til 4 ta
advarselen pé alvor.

Et annet trekk ved nordmenn er vér evne til
a samarbeide nar det trengs. Dugnadsanden
star sterkt i samfunnet, og baseres pa
frivillig innsats for & tjene fellesskapet

og samfunnet. Dette begrepet har lang
tradisjon i Norge, og mange tar det som

en selvfolge & bidra for at ting skal ga
rundt i lokalsamfunnet. Ogsé pé veien kan
dugnadsanden vekke fellesskapsfolelse.
Fra Elgorado-dokumentaren ser vi at flere
prover & advare kjerende i motsatt felt om

Sondagstur i Bymarka.
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Erfaringer fra andre land

Norge er ikke det eneste landet i verden
som opplever mange dyrepakjersler. Elg-
og viltpékjersler er ogsa en stor arsak til
bilulykker i USA (Bashir & Abu-Zidan,
20006). Det skjer hele 726 000 kollisjoner
med hjort hvert &r i USA, som resulterer
i utgifter ved personskade pd over 100
millioner kroner (Zahrani et al., 2011).

Andre steder i verden har de utfordringer
med péakjersler av andre arter. Kameler

i Midtesten og Afrika og kenguru i
Australia opplever store lidelser pa grunn
av kollisjon med kjeretay. For eksempel
kan situasjoner der kenguruer plutselig
kommer ut i veibanen, oppleves ganske

likt som en elg som hopper ut i veien bak
treerne. Kenguruer har nemlig en toppfart
pa 60 km/t og kan derfor komme raskt, til
overraskelse for sjéforen. I India kan en
kollisjon med elefant fa fatale konsekvenser
og enorme kostnader (Visitin et al., 2018).
Dyrekollisjoner er dermed et internasjonalt
problem. Samtidig krever land med ulik
infrastruktur og ekonomi, og ikke minst med
ulike dyr og bevegelsesmenstre, forskjellige
tiltak. Fellestrekket for alle land er at det er
bygd veier som fragmenterer leveomradet til
artene, og dermed vil veikrysninger vare en
naturlig del av hverdagen for disse dyrene.

Ettersom dyrekollisjoner ogsé forekommer i
andre land, kan vi se over landegrensene etter
inspirasjon til hvordan ulykker forebygges.
Tiltak for & redusere ulykkene iverksettes
over hele kloden, men som alltid med en
begrenset effekt (Zahrani et al., 2011).

Flere av tiltakene kjenner vi igjen i Norge,
som viltgjerder, fareskilt og veibelysning.

Vi finner ogsa nyere tiltak som bruker
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gjenkjenningsteknologi for & varsle enten
biler eller sjafer. I Sveits og Finland har

man brukt LED-lys som aktiveres pa et skilt
dersom et dyr oppdages av sensorer ved
veien. USA har provd lasere eller mottakere
og transmittere i stedet for sensorer. Alle
forsekene gir mange falske varslinger.
Canada prevde & skremme dyr vekk fra veien
ved a aktivere et varslingssystem nar biler
passerer. Dette viste seg 4 ikke fungere.

Mange av de foregdende tiltakene fungerer
heller ikke i Norge, mye pd grunn av
vedlikehold, men ogsa fordi sjéferen ikke
mener faresignalet som blir kommunisert er
palitelig. Variablene som pavirker en ulykke
kan variere fra land til land, men samtidig
kan et tiltak som faktisk fungerer tilpasses
slik at det kan brukes i ulike risikoomrader.

Erfaringer fra andre land kan vi ta med oss
inn 1 fasen for konseptualisering, men for
vi kommer dit er det nedvendig & trekke ut
essensen av all informasjonen vi har samlet
gjennom innsikten. Som en avrunding pa
kapittelet om innsikt definerer vi dermed
hovedfunn pa neste side.

Froydis pad en kamel i Marokko
(ikke pa studietur).
Foto: Henrik Heitmagl
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HOVEDFUNN

Gjennom innsikten har vi kartlagt
pavirkningsfaktorer pa viltulykker gjennom
syv ulike temaer: biologi, tiltak, data,
teknologi, atferd og opplevelser, systemflyt
og kultur. Hovedfunnene som defineres

er hentet fra innsiktsfasen og forstudier,

og samlet inn gjennom kvantitative og
kvalitative undersekelser der vi har studert
hvordan tiltak, og interaksjon mellom tiltak
og sjafer, har fungert.

Funnene er definert ved & trekke ut essensen
fra de ulike temaene, som deretter er samlet
i et tankekart. Kategoriene i tankekartet

er tiltenkt & veere hensiktsmessige
holdepunkter for et videre design. Fordi

vi jobber med brukersentrert design, har
sjaferens opplevelser, forventniger og terskel
for atferdsendring fatt egne kategorier.
Erfaringer fra dagens tiltak, arsaker til
ulykker, kommunikasjonsflyt blant akterer,
muligheter innen teknologi og etiske
speorsmal er ogsa viktige temaer & inkludere
nar en lgsning skal utivkles. Funnene blir
dermed et utgangspunkt for neste del av
prosjektet, der vi ser pd mulighetsrom for
en potensiell losning, gjennom & utforske
og plassere ensket interaksjonsmetode i
kontekst.

Kategoriene vi tar med videre:
Tiltak i dag
Arsaker til ulykker
Teknologiske muligheter
Systematisk oversikt
Atferdsendring
Design av varsling
Sjaferens forventninger
Sjaferens opplevelse
Etikk
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Flere lovende tiltak, men ogséd mange uten effekt

Testprosjekter ma ha fire &r med for-og-etter-evaluering
Kjereopplaring kan vaere et godt tiltak

Andre land har ogsa iverksatt tiltak

Bevegelse og terreng

Bestand og trafikkvolum

Kamuflasje
Habitat, mattilgang og nymane Dyr
Darlig sikt, lys og ver Sjafor

Hoy fart og uoppmerksom

Personlighet

Menneskesynet

Autonome nivaer
Geofencing, head-up og IR
Bil-til-bil-kommunikasjon

Prediksjon

Oversikt over tiltak finnes ikke
Hjorteviltregisteret
Mange ledd i systemet

Flere interesserte aktorer
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Hovedfunn

Tiltak idag

Arsaker til
ulykker

Teknologiske

muligheter

Systematisk
oversikt

Innsikt
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Atferdsendring

Design av
varsling

Sjaferens
forventninger

Sjaferens
opplevelse

Etikk

Oppdatering av info
Affektiv komponent
Palitelig, men ansvar selv

Tillit og dugnadsand

Bekreftelse av risiko
Tidlig advarsel
Gradert varsling

Veiledende varsling

Hvorfor er det risiko?
Ville ikke redusert fart
Hvor er viltovergangen?

Elgfare er ikke sé viktig

Rekker ikke endret atferd ved kollisjon
Vanskelig & bruke GPS
Vet ofte ikke hvor man er etter ulykke

Lastebiler har bedre sikt og lys

Nullvisjonen og naturmangfoldloven
Teknologi i skogen
Hvem har ansvaret?

GDPR néar man bruker GPS
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Kontekst

03 Kontekst

1 kontekstanalysen er hovedmadlet d kartlegge
hvordan sjdforen skal interagere med en ny
losning. Brukergruppen defineres, og vi jobber
med ideer og etablerer et mulighetsrom som vi
tar med oss inn i en fokusgruppen. Her diskuteres
konteksten med eksperter og samarbeidspartnere.
Fokusgruppen blir derfor en viktig milepcel i
utviklingen, der funnene presenteres i en design

brief.

Brukere s. 89
Utforskning s. 93
Interaksjon s. 103
Fokusgruppe s. 105
Design brief s. 115
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BRUKERE

Selvsikker
V'S

Folelsesdrevet 4

Utrygg

Sjaferer

Brukergruppen er sjaforer med og uten
passasjerer i bilen. Kjeretayene er pa niva

to av den autonome skalaen. Disse bilene er
relativt moderne, og de er ogsa hyppig kjept.
Ettersom vi har valgt niva 2 pa den
autonome skalaen, utelukker vi flere
brukere. Blant de ekskluderte motoriserte
kjeretayene finner vi eldre biler som ikke
har dashbord, motorsykler og scootere. Vi
konkluderer likevel med at utviklingen av
kjereassisterende systemer vil ga relativt
raskt fremover, og at flere og flere vil eie en
bil eller motorsykkel som kan benytte seg
av vér lesning neste gang de oppgraderer sitt
kjoretay.

Ifolge Dagfinn fra SINTEF har det lite &

si hvem du er hvis en elg hopper ut foran
bilen, sa verken kjonn, alder eller kulturelle
forskjeller har innflytelse i en viltulykke uten

} Faktadrevet

Sjafortyper: fra intervjuer
i innsikten etablerer vi
yiterpunkter av sjdforer
fra folelsesdrevet til
faktadrevet og fra utrygg
til selvsikker.

varsling. Samtidig kan personlighetstrekk
pavirke hvordan mennesker opplever og
reagerer pa varsling av fare. Variasjon
personlighetstrekk er vist 1 diagrammet
ovenfor. Fra intervjuene vare har vi kartlagt
at yngre sjaferer ofte er mer utrygge enn
eldre. Det finnes bade faktadrevne og
folelsesdrevne mennesker av begge kjonn,

sa vil velger kjonn kun basert pa egne
intervjuobjekter. For & inkludere flest mulig
av sjaferene med biler pa niva 2, fokuserer

vi spesielt pa to ytterpunkter fra diagrammet
ovenfor; en folesesdrevet, utrygg sjafer og en
selvsikker, faktadrevet sjafer, der sistnevnte
er den vanskeligste a pavirke. Vi lager en
persona til hver, slik at vi gjennom prosessen
kan skape empati med sluttbrukeren gjennom
historiefortelling (Martin & Hanington,
2012).

Personas

@

Anette, 25 ar

Tekniske ferdigheter: Bruker sosiale medier
mye, og kan gé til innkjop av tekniske
dingser etter de har vert populare en stund.
Motivasjon: Blir motivert dersom

losningen palegger henne a kjore saktere,
kommuniserer tydelig og er palitelig.

Anette er oppvokst i Trondheim og glad i
naturen. Hun liker & dra pé turer, men vil
gjerne dele opplevelsen med andre. Anette er
nemlig litt nevrotisk og trenger tryggheten en
turkamerat gir henne. Sjaferrollen overlater
hun med glede til andre, for nar hun selv
kjerer, blir hun ofte stresset av andre biler.
Til tross for at hun har hatt fererkort i fem

ar, kjorer hun derfor svert sjeldent. Anette
har aldri opplevd en ulykke med vilt, og er
usikker pa hva hun ber gjere for 4 unnga

en slik ulykke. I omrédder med hey elgfare
senker hun sjeldent farten, ettersom hun ikke
vil vaere en belastning for de som kjerer bak.

Brukere Kontekst

Svein, 60 ar

Tekniske ferdigheter: Bruker smarttelefon
mest til & lese nyheter. Han eier en moderne
bil og er forneyd med teknologien i den.
Motivasjon: Motiveres dersom reell fare
bevises, da han ikke vil senke farten unedig.

Svein har bodd hele livet sitt i Jessheim.
Etter at datteren begynte a studere i
Trondheim, har han titt og ofte kjort dit,
bade for & komme pa besgk, men ogsa som
personlig flyttebil. P& en av de forste turene
pa vei hjem fra Trondheim, krasjet Svein
med en elg. Selv om han synes det var en
ubehagelig opplevelse, ble han ikke hardt
skadet i ulykken. Svein mener han handterte
situasjonen godt, og at det er lite man kan
gjore nar en elg plutselig loper ut i veien.
Det var bilen det gikk verst utover, og det
ble mye styr med tauing og lanebil. Han har
na fatt sin kvote med viltulykker, og kjerer
dermed som han alltid har gjort; effektivt.
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Hendelsesforlop

For & forsta hva som skjer for og under

en viltkollisjon og hvilke kontaktpunkter
sjaforen har tilgjengelig, kartlegger vi

et hendelsesforlap. Utgangspunktet for
hendelsen er historiene vi har blitt fortalt fra
sjaforer som har opplevd a kjare pé hjortevilt,
slik at scenariet blir sé realistisk som mulig.
Vi benytter metodikk fra utforming av
brukerreise, men med en scenariobasert
tilneerming. En tydelig historie er viktig for
at andre kan kjenne seg igjen i situasjonen,
og dermed leve seg inn i utfordringer som
kan oppsta og hvordan disse ber takles.

Vi kartlegger ogsé kontaktpunkter for a se
hvordan disse pavirker situasjonen i dag,

og for 4 undersgke om en ny lgsning kan
implementeres gjennom andre plattformer.
Hendelsesforlapet blir laget pa en stor

plakat for & enkelt kunne presenteres

for eksperter og samarbeidspartnere i
fokusgruppen vi skal arrangere. Pa denne
maéten kan vi kontinuerlig gjore endringer fra
tilbakemeldinger. Ettersom Svein trenger mer
faktabasert informasjon for & endre atferd, og
i tillegg har opplevd en ulykke, bruker vi han
som hovedperson i hendelsesforlapet.

Brukere

Kontekst

8
»

Bilen
flyttes ut
av
veibanen.

Svein ringer
til 112 for &
rapportere
ulykken

Han far
beskjed om &
merke stedet
og eventuelt
oppsweke
helsepersonell

Svein kjorer
videre i
bilen, selv
om han ikke
foler seg sa
bra.

Sa ser han et
nytt elgskilt,
og han
kjenner et
ubehag og
senker farten.

Han
ankommer
hytta, og
ringer kona
for & fortelle
om ulykken.

Han ringer
0gséd
forsikringen
for & dekke
de
materialle
skadene.

Svein er
sjokkert etter
ulykken,
men glad for
at det gikk
bra

Svein Han kjorer pa Pa veien md Han kjerer Plutselig far Svein vet ikke Han tar pa
bestemmer ettermiddagen Svein stoppe  videre og ser  han en elg pd hva han skal refleksvest og
seg foradra  idennye paen et elgskilt, panseret. gjore. Neste setter ut
pé hytta. bilen sin. bensinstasjon. men senker Verken bilen bil stopper og varseltrekanten.
ikke farten. eller Svein er hjelper han.
hardt skadet.
Yr Spotify Aviser Software i Google
Google maps  Radio Ukeblad bilen Telefon
Google maps Betjent Infoskriv
Infoskriv

Politiet
Viltpatruljen

Spotify
Radio
Google maps
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Datamaskin
Mobiltelefon

Forsikring
Politiet
Viltpatruljen

Sosiale
medier
Aviser
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UTFORSKNING

Vi utforsker konteksten som skal settes
for lesningen, som senere skal diskuteres
med eksperter i den kommende
fokusgruppen. Malet er a finne ut
hvordan interaksjonen mellom sjaferen
og omgivelsene skal forega. Vi utforer en
idémyldring og etablerer mater man kan
informere sjaferen om risiko og hvilke
av dagens tiltak som er lovende. Deretter
kombinerer vi ideer, veier til informasjon
og cksisterende tiltak, og evaluerer de.

Eksplorativ idémyldring

En viltkollisjon kan vere pavirket av flere
arsaker, og konseptideer kan dermed sprike
i mange retninger. Det er samtidig mange
begrensninger. Med stramme budsjetter,
retningslinjer for kommunikasjon til sjafer,
ungyaktig risikovurdering og lite palitelige
digitale kart ma mange hensyn tas. Vi river
oss likevel lgs fra begrensningene i forste
del av idémyldringen for & gi grobunn for
kreative lasninger.

Kontinuerlig gjennom prosjektet har vi notert
nye ideer, og hengt opp post-it lapper med

en gang vi har kommet pé noe nyttig. Nar

vi gar inn i idémyldringsfasen har vi derfor
opparbeidet oss en rekke tanker. Eksperter
har ogsa delt sine ideer med oss, og vi har
lest om oppstartsselskapenes nye lgsninger.
Noen av tankene har dukket opp tidlig,

Lovende tiltak

Informasjonskilde

Nye ideer

Interaksjon

Utforsking: Inspirert av ViP-prosessen, kombineres
tiltak vi har vurdert som lovende, kilder for
informasjonsinnhenting og nye ideer pa jakt etter en
ideell interaksjon.

spesielt da vi under innsiktsarbeidet leste

om de ulike temaene som pévirker eller

blir pavirket av kollisjon med vilt. Noe av
styrken med 4 kaste ut ideer ogsa tidlig i
prosessen, er at de kan modne og formes i lys
av ny kunnskap.

Vi setter i gang med en eksplorativ
idémyldring, der tanker, skisser og

ideer produseres hver for oss. Etter en
masseproduksjon av post-its, diskuterer vi
ideene sammen. De mest lovende forslagene
tas med videre og vi visualiserer sammen
hvordan ideen kan utspille seg. P4 denne
maten far man utnyttet bade en upavirket
tanke pa egenhdnd, samtidig som man i
diskusjonsfasen kan ta med interessante
tanker fra den andre, og bygge videre pa
disse.

Idémyldring: vi jobber med post-its og skisser i seansen.
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Hvordan kan vi kartlegge risiko?

For & kunne varsle om elgfare, ma man

vite nar og hvorfor det kan oppsta risiko.
Data som grunnlag for & indikere fare er
nedvendig for & kunne skape en troverdig
tjeneste. Ved systematisering av innsikten ser
vi at det er tre forskjellige informasjonskilder
vi kan benytte; prediksjon, deteksjon og
observasjon.

Prediksjonsmodell

Den forste informasjonskilden er en
dynamisk prediksjon av nar relativ risiko
overstiger et visst niva. En prediksjonsmodell
kan baseres pa variabler som pavirker

elgens bevegelsesmonster. Fra intervjuet
med Christer Rolandsen fra NINA vet vi at
cluster-analyse kan benyttes til a kartlegge
hotspots for risiko, ved a bruke data om
tidligere ulykker fra Hjorteviltregisteret.
IMSA har allerede utformet en slik modell
for pakjerselsdata, og har ogsa integrert
andre viktige variabler. Prediksjonsmodellen
viser nér det er hayere sannsynlighet for
pakjersel enn vanlig. Likevel er det viktig

a huske pa at det her er snakk om en
prediksjon, som derfor kan gi mange falske
advarsler. En slik lgsning ma derfor oppleves
som en veiledende varsling, der sjaferen selv
ma velge a endre atferd og kjere forsiktig.
Sjaferen kan dermed ikke tillegge lasningen
alt ansvaret.

Deteksjon ved teknologi

Ved bruk av IR-kamera og/eller
bildegjenkjenning kan bilen potensielt
identifisere og varsle sjaforen om dyr

i veibanen. Verkteyet kan enten vaere
implementert direkte i bilen eller monteres
som separat utstyr. Bildegjenkjenning blir
stadig bedre og kan fortelle sjaforen hva som
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er i veibanen for man rekker a oppfatte det
selv. Etterhvert som teknologien utvikles
videre, kan varslene kommunisere direkte
med bilens bremser og serge for en ansvarlig
fartsreduksjon som ikke er avhengig av
sjaforens reaksjonsevne. Problemet med

en slik losning er usikkerheten rundt
tidsaspektet for nar teknologien er palitelig,
enkel og billig nok.

Jungeltelegrafen

Den tredje og siste maten a tilegne data

om hvor dyr befinner seg, er ved bil-til-bil-
kommunikasjon. Her kan sjéfarer varsle
hverandre dersom det befinner seg dyr i
veien. Det krever riktignok at sjafarene
faktisk benytter tjenesten. Et initiativ i
losningen er derfor nedvendig, slik at
sjaforen ikke glemmer & varsle. Samtidig
har vi sett at det er mye aktivitet i Facebook-
gruppa “Viltvarsel i Malselv (Malselv
viltnemnd og ettersekskorps)”, som kan
tyde pa en villighet til & dele informasjon

til medtrafikanter. Det kan likevel vare
vanskelig & validere om observasjonen

er korrekt, noe som kan produsere falske
positive varsler. Derfor mé det vurderes
hvem som skal ha muligheten til & varsle og
om varslingen ber bekreftes av noen andre.
En mulighet er & for eksempel inkludere
Viltpatruljen i omradet, som kan vurdere om
varslingen er troverdig eller ikke.

Yrkessjaforer av lastebiler kjorer ofte pa
utsatte strekninger for viltkollisjoner, og har
erfaring med & oppdage elg og a gjenkjenne
risiko. Lastebilsjaforer kan dermed veere

en god malgruppe for a introdusere
jungeltelegrafen pa veien.

Utforskning

to®y

\ Prediksjon

to®y

—
Ny teknologi

Jungeltelegrafen

Informasjonskilder: Tre forskjellige mdter d informere sjdforen om risiko.
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Lovende tiltak

Blant en haug med tiltak for & redusere
kollisjonsfare med vilt, har vi kartlagt de
som har vist effekt gjennom forskning og
litteratur, samt de som kan ha potensiale
basert pa intervjuer og rapporter. Tiltakene vi
tar med oss videre er folgende:

*  Bestandkontroll

* Opplering

*  Variable fareskilt

* Interaktive viltvarslere

+  Viltgjerder

* Nedsatt fart

+  Landskapskunst

+  Faunapassasjer

*  Informasjonskampanjer

*  Vegetasjonsrydding

+  Virituelle gjerder

+  Skremmesystemer

Vi lager et kort til hvert av tiltakene, med
en skisse og en tilherende beskrivelse.
Kortene blir brukt til inspirasjon og er
ideelle a benytte til & sortere og kombinere
med informasjonskildene fra forrige side
og vére nye ideer.

Tiltakskort: Vi lager et kort til hvert av de lovende tiltakene, med en skisse og en kort beskrivelse av tiltaket.
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Gruppering av ideer

Etter en eksplorativ idémyldring, kartlegging
av informasjonskilder og eksisterende tiltak
med potensiale, sorterer og grupperer vi
forslagene etter cluster-metoden (Hekkert

& van Dijk, 2011). P& denne maten kan vi
bygge videre pa innsikten vi allerede har
opparbeidet oss, og lar kreativiteten leke seg
ved a kombinere elementer fra ulike klynger.
Vi finner koblinger og sammenfatter unike
forslag til en mer helhetlig idé.

@ Nyeideer
Kilder til kartlegging av risiko

. Lovende tiltak

1. Bil som varsler

2. Blikkfang pa vei

Ny
teknologi
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4. Menneske varsler 5. Kunnskap

Jungel-
telegrafen

7. Statistisk formidling 8. Affektiv komponent

Prediksjon
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6. Gamification

Muligheter

Fra hver klynge etablerer vi en eller flere
muligheter og evaluerer mulighetenes
realisme, tidshorisont, gkonomiske
belastning og tilvendingsgrad. Under folger
ideene som kom opp gjennom arbeidet med

klynger.

Klynge 4 Klynge 3 Klynge 2 Klynge 1 Klynge 1

Klynge 4

Geofencing rammer inn omrader digitalt.
Kommuniserer direkte til bilen hvordan den
skal oppfere seg innenfor omradet. Er det
spesielt hoy elgfare, senker bilen farten.

Ved implementasjon av infraredt kamera i
bil, kan bilen lokalisere elg ved kjerebanen
som kan utgjere en risiko.

Elgspor pa vei i refleksmaling pa steder der
kryssing ofte skjer.

Bom, trafikklys og bevegelsesdetektor ved
viltsluse slik at dyret kan krysse veien uten
a forville seg inn mellom gjerdene. Bilene
stoppes av trafikklys nar det er oppdaget dyr.

Elgknappen lyser opp i omrader med
observert elg. Ser man da dyret, trykkes det
pa knappen og biler i naerheten blir varslet.

Gjore facebook-gruppen lettere tilgjengelig
for “mannen i gata”, ved a skape en arena der
folk kan varsle om dyr i omréadet.
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Evaluering

Realisme: 4/5

Lav tilvenning: 5/5
Lav kostnad: 1/5
Pavirkning: 5/5

Kan tre i kraft: 5-10 ar

Realisme: 4/5

Lav tilvenning: 5/5
Lav kostnad: 1/5
Pavirkning: 5/5

Kan tre i kraft: 3-5 ar

Realisme: 4/5

Lav tilvenning: 2/5
Lav kostnad: 2/5
Pavirkning: 3/5

Kan tre i kraft: 3-5 ar

Realisme: 3/5

Lav tilvenning: 4/5
Lav kostnad: 1/5
Pavirkning: 5/5

Kan tre i kraft: 1-2 ar

Realisme: 4/5

Lav tilvending: 4/5
Lav kostnad: 3/5
Pavirkning: 4/5

Kan tre i kraft: 1-2 ar

Realisme: 5/5

Lav tilvenning: 4/5
Lav kostnad: 4/5
Pavirkning: 3/5

Kan tre i kraft: 0-3 ar

Utforskning ~ Kontekst

Total sum

15
15
11
13
15
16
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Klynge 5

Klynge 7 Klynge 6

Klynge 7

Klynge 8

Oppleering som tiltak ma satses pa og
trenger nasjonale retningslinjer. Vi lager
en standardisert guide, med kreative
tilnerminger og huskeregler som vil vare
livet ut for at sjaferene - og dyrene - kan
ferdes trygt.

Skog som spillbrett kan benyttes ved a

plassere ut elementer i skogen som engasjerer

passasjerer til & folge med i skogholtet. Her
kan man for eksempel samle opp poeng.

Variable skilt for varierende risiko som
varsler kun nar det er reell fare. Skiltene kan
vise opphav til risiko for gkt leering.

Dynamisk varsling i bil koblet til bilens
GPS. Varsler kun nar det er reell fare,

og viser bakgrunnen for varselet for okt
forstaelse av opphav til risiko.

Landskapskunst kalt “Gravlunden” med
representasjon av ulykkeshistorikk pé skilt
langs med veien. Det kan ogsé settes ut
fargede paler eller bildeler der det har veert
ulykker. Kunsten motiverer til forsiktig
kjering gjennom & vekke folelser.
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Evaluering

Realisme: 5/5

Lav tilvenning: 3/5
Lav kostnad: 5/5
Pavirkning: 4/5

Kan tre i kraft: 1-2 ar

Realisme: 2/5

Lav tilvenning: 4/5
Lav kostnad: 2/5
Pavirkning: 3/5

Kan tre i kraft: 3-5 ar

Realisme: 5/5

Lav tilvenning: 4/5
Lav kostnad: 3/5
Pavirkning: 4/5

Kan tre i kraft: 0-1 ar

Realisme: 5/5

Lav tilvenning: 4/5
Lav kostnad: 4/5
Pavirkning: 4/5

Kan tre i kraft: 1-2 ar

Realisme: 2/5

Lav tilvenning: 4/5
Lav kostnad: 2/5
Pavirkning: 5/5

Kan tre i kraft: 1-2 ar

Total sum

Kombinasjoner

Vi kombinerer flere ideer pa tvers av
gruppene for & oppdage andre mulige
konsept. I tabellen er et uvalg av
kombinasjonene vi kom fram til.

Klynge 2+4+8 Klynge 7+8

Klynge 2+4+6+8

Affektivt skilt som spiller mer pa folelser
enn dagens elgskilt. F. eks. et bilde av en
pakjersel, og “ta vare pa dyrene”, eller “Her
skjer det kollisjon med elg”.

Tydeliggjore overgang fordi viltoverganger
ofte er svaert vanskelige & se. Farge kan
brukes som kommunikasjonsmiddel, der
fargen er sterkere mot dpningen i gjerdet,
som markeres med et fotgjengeroverfelt.
Viktig & ikke bruke hvitt eller gult pga sne.

Digital elgovergang ved viltovergang der det
spilles av en animasjon pé dashbordet hvor
en animert elg gar over veien.

102

Evaluering

Realisme: 5/5

Lav tilvenning: 4/5
Lav kostnad: 2/5
Pavirkning: 3/5

Kan tre i kraft: 0-2 ar

Realisme: 5/5

Lav tilvenning: 3/5
Lav kostnad: 3/5
Pavirkning: 5/5

Kan tre i kraft: 0-1 ar

Realisme: 3/5

Lav tilvenning: 4/5
Lav kostnad: 3/5
Pavirkning: 4/5

Kan tre i kraft: 1-2 ar

Utforskning ~ Kontekst

Total sum
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INTERAKSJON

Interaksjonen beskriver forholdet mellom
brukeren og dens omgivelser (Hekkert &
van Dijk, 2011). Vi ser pd ideene med hoyest
poengsum (15 og oppover) fra forrige side
og trekker ut essensen, som formuleres i atte
forskjellige prinsipper for interaksjon. Vi
har dermed et grunnlag for et videre valg av
konsept og dets utvikling, basert pa en god
samhandling mellom sjéfer og omgivelser.
Sjaferen skal oppfatte informasjonen raskt
uten 4 ha blikket lenge borte fra veien.
Losningens interaksjon skal ogsa vare
visuell, auditiv og gjere det mulig for
brukeren & sende informasjon.

b B N&g&

1. Viltsone
Markere omrade
med hoyt ulykkestall
eller andre utsatte
omrader

5. Fotovergang
lustrere
overgangen i
viltsluser tydeligere

2. Nedtelling
Teller ned til spesielt
farlige omrader
enten i meter eller i
minutter

6. Elgknappen
Lyser opp og melder
ifra til andre i
omradet dersom det
er observert elg
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3. Risikosone
Viser relativ risiko
pa ulike strekninger

7. Gjenkjenning
Kommunisere
deteksjon av elg ved
hjelp av varme

4. Observert dyr
Viser lokasjonen
til dyret som er
observert av andre
sjaforer

80)

8. Dynamisk fart
Endrer fartsgrense ut
ifra risiko

Hvor aktuell er interaksjonen?

Pé grunn av tilgang til nedvendig data,
utviklingstid og kostnadsniva, har
interaksjonsideene forskjellig tidshorisont og
realisme. For & fa en bedre oversikt over hva
som er gjennomferbart i dagens samfunn, og
hvordan vi kan utvikle lgsningen i fremtiden,
er ideene illustrert i en graf nedenfor. I form
av en fokusgruppe ensker vi & snakke med
eksperter om hvor teknologisk avansert
losningen kan veere og hvilken tidshorisont vi
ber fokusere pa.

Hoy

Lav
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Interaksjon

Kontekst
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FOKUSGRUPPE

Onsdag 26.mars starter vi dagen i
Miljedirektoratet (MD) sine lokaler nede
ved Trondheimsfjorden, og inviterer

med oss eksperter fra hvert sitt omrade.
Sammen skal vi g& gjennom hovedfunn fra
innsiktsperioden, kartlegge hvilke tiltak som
er hensiktsmessig a bruke videre i prosjektet,
diskutere interaksjonsmetoder og skape nye
ideer.

Planlegging

Struktur

Ved & invitere engasjerte deltakere fra
ulike faglige retninger, er det viktig & ha
en kjereplan. Samtidig er det viktig a gi
gruppen rom til & komme med innspill og
a kunne spinne videre pa hverandres ideer.
Tidsskjemaet inneholder derfor en rekke
buffere.
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Siden deltakerne har vert involvert

i prosjektet i varierende grad, gar vi
innledningsvis gjennom hovedfunn fra
innsikten. Dette etablerer en generell
forstaelse for problemstillingen og de ulike
arenaene vi gnsker a fokusere pa.

Vi dykker inn i forste fase av fokusgruppen;
diskusjon rundt hendelsesforlopet og
sortering av tiltak. Her legger vi til rette

for spissede samtaler, der deltakerne kan
diskutere rundt konkrete kort og oversikter
vi legger frem. Det er likevel rom for
avstikkende kommentarer og diskusjoner,
som kan bli viktig & ta med inn i andre fase
av fokusgruppen.

I neste fase er hovedtemaet samskaping,
der vi laner teknikker fra design workshops
(Martin & Hanington 2012). Vi fasiliterer
derfor fasen med mer &pne oppgaver, men

med klare tidsrammer. Det er viktig at
moderatoren oppmuntrer til kreative forslag
og friere tankegang. Vi introduserer de

tre forskjellige métene & gi informasjon

til sjaferen; prediksjon, ny teknologi og
jungeltelegrafen. Interaksjonsmetodene vi
kom fram til etter idémyldringsfasen blir
ogsé presentert. Deltakerne kombinerer
eksisterende tiltak og informasjonskilder,
og presenterer en losning de har tro pa.
Ekspertene gir deretter tilbakemeldinger og
diskuterer ideell tidshorisont for konseptet.

Historiefortelling brukes aktivt gjennom
fokusgruppen for & engasjere gruppen
(Interaction Design, 2020). Innledningsvis
far deltakerne fortelle om egne opplevelser
med kollisjon med hjortevilt for & kjenne pa
hvorfor dette er en viktig problemstilling.
Vi introduserer personas tidlig, som
benyttes gjennom hele gkten og plasseres i
designforslag som diskuteres.

Avslutningsvis oppsummerer moderator
fokusgruppen og gir deltakerne mulighet til &
evaluere bade funnene og gjennomforelsen.

Deltakere

Vi har med oss:
Dagfinn Moe: seniorforsker: Atferds-
og affektiv nevrovitenskap, avdeling
Mobilitet og Samfunnsekonomi,
SINTEF.
Roar Melum: regionssjef Trendelag,
Norges Lastebileier-Forbund.
Kari Bjerneraas: radgiver viltseksjonen,
Miljedirektoratet.
Terje Bo: leder viltseksjonen,
Miljedirektoratet.

Vi inviterer Kari og Terje, vére

kontaktpersoner fra MD, som har god
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kjennskap til hjortevilt. Fra tidligere
intervjuer tar vi med oss Dagfinn,
trafikkforsker pa SINTEF, og Roar som
jobber i Norges lastebileierforbund.
Sistnevnte har ogsé opplevd to nesten-
ulykker. Kari og Terje kjenner hverandre
fra for, og det gjor ogsé Dagfinn og Roar.
Dette kan bade vaere positivt og negativt
for diskusjonen, ettersom forbindelsen kan
gi trygghet, men ogsa gjore det lettere &
henvende seg til personen man kjenner.

Fasilitering

Innledningsvis oppfordrer vi til & stille
spersmal, slik at deltakerne ikke opplever en
barriere for & komme med kommentarer som
kan veere verdifulle (Martin & Hanington
2012).

Vi har klare roller som moderator og
observater eller deltaker hvis det trengs,
der moderatoren har hovedansvaret for
disponering av tid. En viktig oppgave er &
kunne lukke samtaleemner som kommer pé
avveie, samt gi ordet til de i gruppen som
ikke snakker hayest.

Valg av ord er ogsa viktig ndr man jobber
med ikke-designere. Ord som “brukerreise”
og “flow-map” er byttet ut med henholdsvis
“hendelsesforlep” og “kommunikasjonsflyt”.
Vi benytter selv post-its aktivt for
nekkelbegreper og sma skisser, som
oppmuntrer gruppen til & ogsé formidle
tanker visuelt.

Resultat

I de neste avsnittene gar vi igjennom
resultatene fra fokusgruppen. Funnene er
basert pa diskusjoner rundt introduserte
temaer.
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Diskusjon av kontekst

Aktorer

Fra systemflytoversikten oppstar

det diskusjon om hvorvidt
Samferdselsdepartementet (SD), med SVV
1 spissen, har fatt for liten tyngde. SD har
stort ansvar bade nar det gjelder tog og vei,
og gjennom SVV har de hovedansvar for
alle infrastrukturelle tiltak. Landbruks- og
matdepartementet (LMD) har pa den andre
siden ansvar for vilt via MD, som igjen har
dialog med kommunene. Heldigvis pavirker
ikke denne informasjonen utforminen av
konseptet, men kan vare betydningsfull ved
kontakt av potensielle samarbeidspartnere for
utvikling av lesningen.

Hendelsesforlop

Vi tar ekspertene gjennom scenariet for &
evaluere dets realisme. Rundt det kritiske
punktet der Svein kolliderer, papekes det fra
flere hold at alvorlighetsgraden til ulykken
er sveert liten, og at man ofte ikke er like

heldig. Det oppstar ogsé diskusjon om hvor "
lenge man foler seg nedtrykt etter en slik

hendelse, og hvorvidt man i det hele tatt Situasjonen er helt avhengig av
reagerer pd fareskilt for man har opplevd alvorlighetsgraden. Her

en farlig situasjon selv. P4 bakgrunn av
diskusjonene vil hendelsesforlapet ta for seg
en mer alvorlig kollisjon, der de emosjonelle
variasjonene vil pavirkes i mindre grad for
ulykken, og i sterre grad etter ulykken.

brummer jo bilen videre, sd det
er jo en opptur i seg selv

Endringer: Illlustrasjonen viser endringer (rode prikker) i hendelsesforlopet basert pa tilbakemeldingene.
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Fokusgruppe

Hendelsesforlop: Vi presenterer hendelsesforlopet pad en plakat, slik at vi raskt kan gjore endringer.
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Sortering av tiltak

Vi presenterer kortene som inneholder hvert
sitt tiltak. Deltakerne vurderer hvilke tiltak
som fungerer darlig, hvilke som er nyttige og
hvilke som kan kombineres. Kortsorteringen
fungerer godt for & presentere de ulike
tiltakene kort og konsist, og er godt egnet for
a grupperes.

Landskapskunst er et av tiltakene som hittil
ikke har noen pavist effekt pa viltulykker.
Det er i seg selv vanskelig a pavise, siden
man ikke kan male direkte sammenheng.
Selv om tiltaket er omstridt, mener gruppen
at kunsten kan veere et godt tiltak mot
sovnighet ettersom kunsten deler opp
strekningen. Spesielt hos yrkessjéferer kan
dette gi en positiv effekt, da bedre arvakenhet
kan forbedre sjaferens beredskap rundt
viltpakjersler.

9

Pékjerselsraten henger tett sammen med
konsentrasjon av dyr, og dermed ogsa med
kvotering av dyr som kan skytes for & holde
bestanden nede. Kvoteringer bestemmes
kommunalt, men elg er ikke nedvendigvis
opptatt av kommunegrenser. En elg som ikke
skytes 1 én kommune, kan trekke og vare
arsaken til en viltulykke i nabokommunen.
Samarbeid pa tvers av kommuner er derfor
viktig ved bestandskontroll. Motivasjonen
til trekket har mye 4 si for distansen,

der en elg i brunst kan dra bade ett og to
dalferer for & finne en make. Trekklengde er
dermed ogsa avhengig av konsentrasjonen
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av dyr i omradet. Samtidig ser vi klare
trender uavhengig av bestandsterrelser;
sesongmessige forflytninger er basert pa
vinterforholdene og skiftet mellom sommer
og vinter. Flere pakjersler ser man ogsa i
perioden mai/juni, hvor frajaging av kalver
forer til flere uerfarne dyr i bevegelse.

oe

Det er stor begeistring i gruppen rundt
opplaring som tiltak. Begeistringen
begrunnes med bedre menstergjenkjennelse,
bade av omgivelser og av den faktiske
storrelsen til dyrene. Hoyere kunnskap i
befolkningen om nar man ber vaere mer
papasselig, kan ogsa virke forebyggende.

En sjafor skal kjore etter forholdene. Nér
man vurderer omgivelsene, for eksempel

ved a se elgspor over en snadekt vei, er
gruppen enig i at farten bade ber og skal
senkes. Palagt fartsreduksjon ved skilting kan
derimot vaere komplisert & fa til pa en god
mate, siden trender for bade vei og jernbane
tyder pé at folk generelt kjorer raskere enn
tidligere.
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Sortering av tiltakskort: Ekspertene sorterer tiltakene i grupper, der gruppen overst til venstre er lovende tiltak, gruppen
til hoyre er mindre effektfulle tiltak, mens den nederste gruppen er tiltak med usikker effekt.
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Workshop

Vi ber deltakerne ta inspirasjon fra
konteksten vi sammen har gatt gjennom,
ta med elementer de har tro pa, og definere
grunnmuren for en ny losning.

Dagfinn om ny teknologi

Ny teknologi kan hjelpe sjéforen pd mange
omréder, bdde med & kjere sikrere og ved & gi
bedre overblikk. Geofencing er en teknologi
med stort potensiale, som vi vil se mye

mer til i fremtiden. Inngangsdata blir her et
nekkelbegrep, slik at det korrekte omradet
blir inngjerdet. Videre vil opplering trolig bli
et bedre tiltak, med fokus pa respekt for dyr
og moenstergjenkjenning. Per i dag er ikke
algoritmene gode nok til 4 kjenne detektere
en elg med IR-kamera, sa det er et stykke
igjen for en universell losning kan baseres

pa slik teknologi. Det er ogsé viktig & vare
bevisst pd hvor mye man forlanger av en
bilferer. Som sjéfor prioriteres konstant de
viktigste oppgavene som skal utfores. Ved
grundig opplaering og gjennom varslinger
kan vi bygge et godt kunnskapsgrunnlag for
at forere blir bedre pé & prioritere rett.

Terje om prediksjon

For & redusere faren trengs en
dashbordlesning som er tilpasset der du er.
Risikovurderingen gjores utifra tid pd degnet,
tid pa aret og alle risikomomentene som kan
hentes ut av det datamaterialet som allerede
er samlet inn. Dette er altsd en losning som
kan gjennomfores pa kort sikt. Lenger inn i
fremtiden vil bildegjenkjenningsteknologi
sta sentralt, med infrared eller annen
varmedetekterende kamera. Her kan
teknologien vere svaert nyttig, siden den
storste risikoen ofte oppstér nar det er
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bekmerkt. Alle trafikkanter kan overfore data
til bade hverandre og til databaser som over
tid identifiserer alle forekomster. Dette kan
bygge opp en god prediksjonsmodell.

Roar om informasjonskilder

Losningen ber vare fokusert rundt
informasjonsinnhenting, enten informasjonen
stammer fra sjaforer, radar, IR eller annen
teknologi. Det viktige er & formidle den pa
riktig mate. Ved en god formidling spiller
det ikke sa stor rolle om mélgruppen er
motorsykler, biler eller tog, siden resultatene
vil veere overforbare. Systemet mé ogsa
formidles fra en forstéelig plattform. Et
viktig grep er & kommunisere at selv om

det er knyttet risiko til en varsling, kan det
ogsé vere risiko ndr man ikke varsler. Dette
henger igjen sammen med vér forstaelse av
risiko. Vi trenger en bedre allmennkunnskap
rundt temaet, som gjerne kan bli sterkere
integrert i kjoreoppleringen.

ee

Karis drsmmescenario

12050 vil alle biler ha en sensor i vinduet
som gjenkjenner og artsbestemmer alle dyr
over en viss sterrelse. Hvis dyret er nerme
veien, bremser bilen automatisk, mens hvis
den er lenger unna, far man bare et signal

i ruta. I 2050 har ogsa alle kommunene
bestemt seg for & samarbeide om a redusere
tettheten av hjortevilt der det er mye dyr.
Dette fordi det nyopprettede departementet
for Vilt og Vei har en nullvisjon for
viltpakjersler, der Anette har blitt direktor.

Interaksjon

Videre introduserer vi de atte
interaksjonsideene vi etablerte for
fokusgruppen. Deltakerne diskuterer
gjennomferingen, tidshorisonten og
kostnaden pé ideene.

Varslingssystem via radio

Lenge har vi kunnet fa trafikkmeldinger fra
andre trafikanter over bilradio. I lastebiler
har man ogsa et varslingssystem om
trafikkflyt basert pa nettopp slike innringere.
Nér noen ringer inn, tar det et minutt eller
to for varselet vises i systemet, og har da
vaert gijennom en form for kvalitetskontroll.
Dette bringer oss inn pé temaet bil-til-bil-
kommunikasjon, der informasjon deles
direkte mellom bilene. Dette er et system
som enna ikke er i gang, men som trolig vil
bli integrert i fremtidens biler med moderne
teknologi.

9

Dynamiske fareskilt i dashbord

En av ideene som blir diskutert er &
integrere en risikovarsler direkte i bilen
gjennom dashbordet. Her er det viktig

at varselet oppleves troverdig, og kilden

til informasjonen blir dermed viktig &
kommunisere. Samtidig m& man passe pa

at sjaforen ikke setter all sin lit til systemet.
Strekningen skal ikke oppleves som risikoftri
nar varselet ikke er aktivt.
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Fokusgruppe ~ Kontekst

Jungeltelegrafen som kilde

Ved faktiske observasjoner av dyr i
narheten av eller i veibanen, kan sjaferen
f4 muligheten til & dele kunnskap som
kan bli viktig for andre. Bade villighet og
troverdighet blir tatt opp som potensielle
problemstillinger. Paralleller dras til blinking
av lys for & informere medtrafikanter om
farer eller politikontroller. En del sjaforer
har dermed en iboende villighet til & dele
informasjon.

Tidshorisont for design

De fleste av tiltakene vi har kategorisert som
effektfulle er tiltak som allerede er iverksatt.
Bilteknologien er i stadig utvikling, og vi
diskuterer hvor langt fram i tid lesningen
skal designes for. Apenbart har vi best
innsikt i hvordan situasjonen er i dag, og
Miljedirektoratet er interessert i en losning
som kan komme pé& markedet i n@ermeste
fremtid. Samtidig er det flere muligheter ved
a se noen ar fram i tid, der man kan benytte
teknologi i sterre grad enn i dag.

ee



Kontekst  Fokusgruppe

Til ettertanke

Feedback

En av tilbakemeldingene om fokusgruppen
var at vi burde ha startet mgte med a vise
kjereplanen. Bortsett fra dette, var alle svaert
forneyd med bade fasilitering, innhold og
gruppesammensetning. Deltakerne hadde
det goy og synes det var nyttig a fa opprettet
kontakt med andre som er interessert i
samme typer problemstillinger. Visualisering
for & raskt introdusere en problemstilling
eller idé blir ogsé trukket fram som sveert
positivt, og en ny og effektiv mate & formidle
informasjon.

Refleksjon

Ved & sette sammen et tverrfaglig team kan
man fi et bredt spekter av innfallsvinkler.
Samtidig kan noen kvie seg for & fremme

sitt stasted, nettopp fordi deltakerne

har ulik kompetanse. Dette ble ikke et
problem, muligens fordi noen i gruppen
kjente hverandre fra for. Det viste seg at
tidsskjemaet inneholdt for lite buffertid, fordi
deltakerne gjerne ville dele sine meninger

og stadig utfordret hverandre. Moderatoren
kunne dermed ha gjort en enda strengere jobb
med & gripe inn der samtalen flat litt for langt
unna tema. Samtidig var vi ngye pa at alle
skulle fa uttale seg om hvert tema, som igjen
er viktig i en tverrfaglig gruppe. Vi skapte
mye rom for diskusjon, og kan ta med viktige
argumenter videre i prosjektet.

Generelt virket gruppen ikke plaget av at
fokusgruppen ble tatt opp. For & minimere
sjansen for ubehag, brukte vi diskret utstyr i
form av et gopro-kamera og en lydopptaker
liggende pa bordet.
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Nér det kommer til selve strukturen og
oppsettet, strevde vi noe med & finne en
balanse mellom tydelige rammer og dpen
diskusjon. For eksempel valgte vi a ikke
presentere fullstendige losninger, men
heller komme med eksempler og motivere
deltakerne til & selv skape ideer.

Mulighetsrom

Oppgaven kan ta flere retninger for &
redusere kollisjonsfare i fremtiden. Gruppen
er alle positive til en lgsning som interagerer
med sjaferen i bilen, og som forer til
atferdsendring. En annen mulighet er &
kartlegge tiltak i Norge i en digital losning,
slik at Statens vegvesen og Miljedirektoratet
har oversikt over de forskjellige tiltakene
som er testet, evaluert og iverksatt. Dette vil
gi en bedre forstéelse av hvilke tiltak som
faktisk fungerer og hvilke man kan skrote
med det samme. Kommunikasjonsflyten i
etterkant av en ulykke ber ogsa forbedres,
men vil ikke nedvendigvis redusere ulykker,
og oppfyller derfor ikke oppgavens mal.

En annen mulighet er & jobbe videre med &
tilgjengeliggjore informasjon om hvordan
man kan unngé ulykker og fokusere pa
opplering av sjéferer som tiltak.




Kontekst  Design brief

DESIGN BRIEF

Med utgangspunkt i innsikten og
tilbakemeldingene fra fokusgruppen lager
vi en design brief for & stadfeste malet for
prosjektet.

Visjon

Losningen skal gjore sjdforen mer
oppmerksom og motivere til fartsreduksjon
for & virke forebyggende mot kollisjoner og
minimere skadeomfang i ulykker med elg.

Melding

Kommunisere gkt pakjerselsrisiko til
sjafaren, hvorfor det er okt risiko og hvordan
sjaferen kan handle for & redusere risikoen
gjennom en digital lesningen i bilen.

Tidshorisont

Konsept blir designet for segmentet nyere
biler i dag. I tillegg til & se pa en lgsning i
na-tid, vil vi se pa hvordan konseptet kan se
ut om 10 ar, og legge en strategi for hvordan

losningen ber integreres med ny bilteknologi.

Konkurranse

Forskjellige start-ups har testet en rekke
ideer for a redusere kollisjoner. I tillegg
har forskningssenteret Ruralis fatt styring
over et FoU-prosjekt i SVV omhandlende
skremmesystem pa hjortevilt.

Aktorer og betalingsvilje

De viktigste aktorene som har direkte
okonomisk interesse av lgsningen var er
Statens vegvesen, Miljadirektoratet og
forsikringsselskaper. Statens vegvesen
bruker store ressurser pa vilttiltak, og har
blant annet brukt 600 millioner kroner pa
faunapassasjer og viltgjerder i Akershus
(Roer, 2018). Bare et ordinert elgfareskilt
koster opp mot 8000 kr per skilt (Selboe
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& Kuskemoen, 2019). Miljedirektoratet
forvalter ogsa viltfondet, et statlig fond som
far innskudd fra jegeravgifter, og forvalter
pengestotte blant annet til forskning knyttet
til tiltak mot viltulykker. Forsikringsselskaper
betaler arlig 350-400 millioner kroner for
materielle skader ved viltulykker (Skrutvold
et al., 2017). I tillegg blir 200 millioner
kroner betalt av staten 1 kompensasjon av
personskader i bilulykker med hjortedyr.

I Norge kan en direkte samarbeidspartner
vaere et selskap som jobber med a predikere
risiko for elg pa norske veger, som for
eksempel IMSA. Dette selskapet har

en fungerende prediksjonsmodell og er
interesserte i et videre samarbeid utover
denne oppgaven.

Begrensninger
Vanskelig & vite hvor ville dyr oppholder
seg til enhver tid.
Ingen teknologi er bra nok for & detektere
dyr fra bilen per na.
Det norske veret.
Falske positive og falske negative
risikovurderinger.
Andre varslinger i bilen. For mange
varsler kan fore til at sjaforen blir
overeksponert og ignorerer dem.
Vart design mé ikke overstyre andre
viktigere varsler. Dersom det er noe galt
med f. eks. bremsene er dette viktigere.

Interaksjonens personlighet
Informativ.
Troverdig.
Veiledende.
Tillitsvekkende.
Beskjeden.
Oppfordrende

Brukerkrav

Ma
Predikere risiko pé en gitt strekning og
vise denne risikoen.
Gi beskjed om at sjaforen befinner seg i
et omrade med en hoy kollisjonsfare.
Fortelle hva brukeren skal gjore for &
unng kollisjon.
Informere om risiko visuelt.
Informere om risiko ved lyd.
Vere tydelig utformet.
Vere troverdig selv om bruker ikke
opplever strekningen som farlig.

Bor
Varsle ved observasjon av hjortevilt.
Gi beskjed om at sjaferen er ute av
risikosonen.
Fortelle brukeren hvorfor risikoen er hey.
Vere utformet slik at det er lite behov for
a manevrere en skjerm.
Benytte teknologi pa en fornuftig mate.
Ved observasjon av dyr ved veibanen:
Formidle dyrets posisjon til sjaferen.
Ved observasjon: Dele posisjonsdata til
prediksjonsmodeller.
Ikke kreve at sjdfor ma flytte blikket fra
veien for & oppdage varselet.

Kan
Varsle andre i omradet ved observasjon
av hjortevilt.
Gi informasjon om andre farer i omradet.
Ta i bruk informasjonsteknologiske
systemer (ITS) for 4 oppdage hjortevilt
pa veien og langs veibanen.
Informere om risiko taktilt (f. eks. ved
vibrasjon).



Med en definert design brief gjenstar det a utvikle
selve losningen. Vi begynner d skissere med penn
og papir og utarbeider et konseptforlag. Konseptet
blir deretter sendt til eksperter som kommer med
nyttige og informative tilbakemeldinger til bdde
fordeler og ulemper med ideen.

Utvikling s. 119

Forslag s. 125
Ekspertanalyse s. 129
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Konsept  Utvikling

UTVIKLING

Gjennom konseptutviklingen ser vi pa
hvordan et design kan implementeres i

bilen for a forbedre interaksjonen mellom
sjaferen og omgivelsene. Vi tar med oss

de forskjellige informasjonskildene om
risiko som kan brukes som bakgrunn

for risikovurderingen, og differensierer
varsling om viltovergang, varsling om hoy
elgbestand og varsling om elg observert. Ved
a bruke jungeltelegrafen kan man bekrefte
predikert risiko, og leere modellen enda

mer om atferden til dyr langs veien. En mer
treffsikker prediksjon kan gi sterre forstaelse
for néar dyrene krysser veien.

Teknologien er enné ikke presis nok, eller
rimelig nok, til & basere en universell losning
pa. Samtidig utvikler teknologien seg hvert
ar. Nye teknologiske lgsninger kan forbedre
designet i fremtiden, som ogsa vil sikre at
lgsningen er aktuell i &rene som kommer. [
forste omgang designer vi derfor en lgsning
for natiden, som ikke er avhengig av hverken
kamera eller sensorer.

Storyboard: konsept

Et storyboard er effektivt for & visualisere
hvordan en losning skal interagere med
sluttbrukeren (Martin & Hanington, 2012).
P& den maten blir det lettere & ha empati med
sjaforen og kommunisere dagens kontekst.
Vi tar derfor metoden i bruk og illustrerer
hvordan designet ber kommunisere med
sjaferen. Laosningen skal forst og fremst fore
til en atferdsendring hos sjéferen, slik at en
potensiell ulykke kan unngas. Personligheten
til produktet er derfor viktig for & lede
sjaforen 1 riktig retning.
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For en pélitelig veiledning mé designet
fortelle hva varslingen er basert pa. Vér
persona, Anette, skal ikke bli skremt,

men bli pavirket til & ta beslutninger som
reduserer risikoen for ulykke. Varsling av
andre sjaforer i omréadet vil gjore losningen
enda mer troverdig ved at advarselen blir
bekreftet. P4 denne méten fér sjaforen tillit til
systemet, og vil neste gang vare bevisst pa
varslingens relevans.

Utvikling  Konsept

Trondheim

Sverige

G-

2. Hun kjorer foreldrenes bil med 3. Det blir morkere og sikten blir
dashbord og HUD. darligere.

1]

1. Anette skal pa Sverige-tur en
vinterdag i Januar.

6. Plutselig loper en elg ut i veien,
men Anette rekker heldigvis a

stoppe.

4. Skjermen foran henne viser at det 5. Anette stoler pd losningen og
er elgfare. velger d senke farten.

Ser du dyret?

o

8. Andre sjdforer i omrddet blir
varslet om den observerte elgen.

9. Anette er takknemlig for varselet
og kvier seg ikke for d kjore videre.

7. Anette venter til elgen har gatt
over veien for hun rapporterer om
elg i omrddet.

Storyboard: Ideell situasjon for d oke tillit til et varslingskonsept som reduserer kollisjonsfare med elg.
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Konsept  Utvikling

App eller integrert varsling

Losningen utformes som et digitalt
brukergrensensitt, og vi underseker derfor
hvilken plattform designet ber komme fra.
Alternativene vi jobber med er en selvstendig
applikasjon til mobil som kan kobles opp
mot dashbordet, en integrert applikasjon i
dashbordet eller som en tilleggsfunksjon i
eksisterende navigasjonstjenester.

Selvstendig app

En mobilapp som varsler om elg i omradet
er universelt tilgjengelig for alle, og kan
lastes ned av alle som har interesse av den.
Appen kan enten brukes direkte pd mobil
eller tilkobles bilen via Bluetooth eller USB-
kabel og vises pa dashbordet. Selv om en
selvstendig app i utgangspunktet kan lastes
ned av alle, er det ikke & forvente at alle gjor
det. A ha lesningen pa denne plattformen kan
dermed begrense den reelle brukergruppen.
Appen kan eventuelt inkludere andre
funksjoner for & vere attraktiv for flere

og foles verdt a laste ned. Det ber derfor
utfores en storre markedsundersegkelse for

a kartlegge hvem som er interesserte i en
selvstendig app og hva den ber inneholde
utover viltvarsling. Et annet insentiv for &
benytte losningen kan vere ved en anbefaling
fra myndighetene, for eksempel gjennom
Statens vegvesen.

App i dashbord

En annen lgsning er & utvikle en selvstendig
app som integreres direkte i software-
systemet til bilen. Appen kan lastes ned av
sjaforen via dashbordet, eller pa forhand
veere installert. Dette krever at bilprodusenter
star for implementeringen av systemet. Det
vil ta lang tid & fa etablert avtaler med nok
bilprodusenter, som kan ga pa bekostning

av universell tilgjengelighet. Bilprodusenter
onsker ofte a tilby et ekslusivt design og unik
funksjonalitet i sine biler, som potensielt kan
oke kostnad og tidshorisonten for lesningen.
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Plug-in i navigasjonstjenester

Ved a designe ny funksjonalitet i eksisterende
navigasjonstjenester, er det ikke nedvendig
med en separat nedlasting for sjaferen, og
viltarselet kan benyttes semlest. Dette gjor
varslingen lettere tilgjengelig for sjdferen.
Google Maps, TomTom og Garmin er
eksempelvis GPS-systemer som blir benyttet
av mange bilprodusenter. Varslingen

kan p& denne maten vises i kartsystemet
sjaforen foretrekker & bruke. Losningen blir
likevel begrenset av eksisterende design og
funksjonalitet, og vil fremdeles kreve at vi
inngér avtaler med navigasjonstjenester, som
kan ta tid a fa pa plass.

Hva er en optimal lesning?

Med den innsikten vi har, er det vanskelig

a bestemme om det er myndighetene,
bilprodusenter eller navigasjontjenester vi
ber inngd samarbeid med. Gitt at lesningen
er interessant for akterene, ma man se pa
hvem som kan tilby at lgsningen kan slippes
pa markedet i naer fremtid, ha lave kostnader
og vere universelt tilgjengelig. Selv om
problemstillingen er viktige 4 ta stilling til for
viltvarslingssystemet kan implementeres i en
navigasjonstjeneste, og dermed settes til liv,
faller det for denne masteroppgaven utenfor
vért fokusomrade.

Viktigst for oss er det & designe et
varslingssystem som fungerer som en hjelper
for sjéferen, og kommuniserer det rette
nivaet av fare for at fereren kjorer tryggere.
Derfor velger vi i forste omgang & designe
en selvstendig app som viser risikoen pa
dashbordet i bilen. P4 denne maten trenger
vi ikke & fole oss begrenset av eksisterende
systemer eller bilprodusenter. Dersom vi i
fremtiden etablerer en god avtale med noen
av akterene kan lesningen tilpasses deres
behov.

Utvikling
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SKkissering: Vi diskuterer, kartlegger og skisserer losninger til alternativene selvstendig app, app i dashbord og
plug-in i navigasjonstjenester.
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Konsept  Utvikling

Utforming av grensesnitt

Selv om vi velger & designe et
brukergrensesnitt for en selvstendig app, vil
vi at lesningen skal kunne utvikle seg og
kunne tilpasses andre plattformer. Designet
skal forst og fremst interagere med sjaforen
gjennom dashbord og head-up display
(HUD), ettersom dette er mer brukervennlig
og fremtidsrettet enn en mobilapplikasjon.
Med HUD slipper sjaforen 4 ta blikket av
veien, og far visuell varsling i smé& mengder.
Vi starter derfor med & kartlegge og utarbeide
losningen for dashbord og HUD, slik at disse
interaksjonsflatene blir s& gode som mulig.

Skille mellom varslinger

Grunnen til at vi skiller mellom
kollisjonsfare, viltovergang og observert elg
er for & gi brukeren en forstaelse av hva som
ligger bak varslingen. Sjéferer overser ofte
elgskiltet fordi det er for generelt, og fordi
de sjeldent har opplevd fare ved et elgskilt.
Dersom de forstar bakgrunnen for faren, kan
det pavirke oppfatningene og atferden til
sjaforen.

Bakgrunnsdata

De forskjellige varslingstypene har
bakgrunnsinformasjon som ma kartlegges
og eventuelt utvikles for vi kan benytte
informasjonen i varslingen var. En
prediksjonsmodell avhenger av tidligere
ulykker, snofall, drstid og tidspunkt. Alle
viltslusene i Norge ma ogsé kartlegges
for & kunne brukes i losningen. Det ma
ogsa utvikles god nok teknologi til &
posisjonsbestemme observert elg gjennom
bil-til-bil-kommunikasjon.
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Inkluderte interaksjonsideer

Vi skisserer opp forskjellige ideer til
dashbord og HUD med elementer fra
interaksjonen vi etablerte i kontekstanalysen.
Ettersom malet med designet er & fa

sjaforen til & redusere farten, er en anbefalt
fartsgrense nyttig for a gi en veiledning til
hvor mye farten ber senkes. Statens vegvesen
Region Ost hevder at & kombinere varsling
med redusert fartsgrense er mer effektivt enn
a bare gi varslingen (Holten, 2015).

I tillegg er det viktig at sjaferen oker
oppmerksomheten i risikosonen, som vi

ma oppfordre til enten visuelt eller auditivt.
Nedtelling kan hjelpe til med & opprettholde
oppmerksomheten over lenger tid, ettersom
sjaforen kan se hvor lenge risikosonen varer.

Vi inkluderer ogsé opplaring som tiltak i
utviklingen av konseptet, og eksperimenterer
med hvordan informasjon om arsaker

til ulykker kan vises. P4 denne méaten

kan sjaferen tilegne seg kunnskap om
hvorfor man mé redusere farten og vaere
oppmerksom.

Utvikling  Konsept

Skissering og prototyping pd papir: Dashbord-varsling(bilde overst) og HUD (bilde nederst) utvikles med papirskisser. HUD tilbyr
den mest essensielle informasjonen, mens dashbordet kan ha flere funksjoner.
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Konsept  Forslag

FORSLAG

Forslag 1

Dashbord

Med dette konseptforslaget flyttes varsling
om viltfare fra veien, ved det klassiske
elgskiltet, inn 1 bilen til dashbordet. Selve
risikovurderingen gjores gjennom en pélitelig
prediksjonsmodell, men ogsa ved at foreren
selv kan melde ifra om de faktisk observerer
dyret. Selve risikoomréadet vil ogsa vises i
terrenget ved bilens navigasjonsapp.

Foreren far informasjon om hvorfor det er
spesielt hoy elgfare i dette omradet, som
for eksempel kan skyldes hoy tetthet av
dyr, sannsynlig krysningspunkt, snefall og
lysforhold, eller en kombinasjon.

Push-varsler

Ikke alle bilferere benytter navigasjon nar

de kjorer. Det er derfor viktig at man mottar
et varsel ogsa nar navigasjonsapplikasjonen
ikke er i bruk. Systemet benytter derfor push-
notifikasjoner der varslingen legger seg over
eventuelle apne applikasjoner. Varslingen blir
introdusert med en gjenkjennelig lyd for &
tiltrekke seg oppmerksomhet.
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Anbefalt fartsgrense
og opprinnelig fartsgrense

Sjafer kan validere fare
ved observasjon
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Forslag 2

Dashbord + HUD
Kjernefunksjonaliteten i varslingen blir
plassert i head-up displayet(HUD), her
visualisert gjennom elgskiltet. Displayet er
lokalisert foran rattet, og tillater foreren & ha
oversikt over fart, navigasjon, fartsgrense
og varslinger samtidig som man slipper &
ta gynene fra veien. Funksjonaliteten fra
dashbord-lgsningen i forslag 1 vil fortsatt
vaere gjeldende, der foreren kan finne mer
spesifikk informasjon, samt varsle om man
observerer dyr.

HUD

Selve head-up displayet skal vere ryddig
og ikke inneholde for mye informasjon.
Ved et raskt blikk kan fereren ha oversikt
over hastighet og eventuelle varsler.

Siden displayet er laget i glass, og veien

er synlig gjennom displayet, vil sjéforen
fremdeles kunne fokusere pa veien. Pa
grunn av displayets plassering i synsfeltet
vil lydeffekter ved aktivert varsel trolig veere
overfladig. Informasjonen om viltvarsel pa

displayet introduserer risikoen og tydeliggjor
hva slags grep sjaferen ma ta for & senke den.

Vi viser derfor den anbefalte fartsgrensen.
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EKSPERTANALYSE

For & evaluere skissene sper vi om
tilbakemelding fra eksperter og
samarbeidspartnere over e-mail. Vi ber
ekspertene fortelle hva de synes om
konseptforslagene og evaluere de forskjellige
funksjonene vi har inkludert i lesningen.

Deltakere

Konseptene blir sendt til personer vi allerede
har intervjuet; Dagfinn, Roar, Stein, Henrik,
Kari og Terje. I tillegg sender vi konseptet til
en seniorradgiver fra Statens vegvesen, Rita,
og en designer som jobber i Bouvet.

Kun dashbord (3 stemmer)

Dyr observert

Ekspertene har delte meninger om denne
funksjonen. Et finsk system, v-traffic,
benytter allerede et lignende konsept, og gir
proof of concept pé at dette kan fungere i
praksis. P& den andre siden er ikke observert
dyr ekvivalent med risiko. Det er ikke gitt

at dyret faktisk krysser veien selv om en
sjafor ser en elg pé et jorde ved veien. |
tillegg kan innmeldingen virke forstyrrende,
ettersom sjaforen ma trykke pa skjermen.
Observasjoner vil heller ikke skje sa ofte,

og far dermed litt for mye fokus. En annen
ulempe er muligheten for falske alarmer ved
feilmeldte observasjoner, der medtrafikanter
ma kjore saktere uten grunn. En av
deltakerne papeker at det ikke er nedvendig
a matte trykke nei. For nar skal man egentlig
gjore det?
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Anbefalt fartsgrense

Anbefalt fartsnedsettelse er dyrt for
samfunnet, da transportkostnad her alltid

vil veere heyere enn gevinsten man far

med fartsnedsettelse i form av sparte
ulykkeskostnader. Hyppig oppbremsing er
derfor ikke samfunnsekonomisk lennsomt, i
folge enkelte av deltakerne.

Definert okt risiko

Okningen av risiko kan i prinsippet beregnes
i prosent. Dette kan gjores ved hjelp av
prediksjonsmodeller som baserer seg pa
tidligere ulykker. Samtidig vil tallverdien bli
noe ungyaktig fordi datagrunnlaget heller
ikke er helt presist: En neyaktig lokasjon for
ulykker som registreres i Hjorteviltregisteret
er vanskelig & sla fast.

Nedtelling

Denne funksjonen er bade informativ og
nyttig. Men ved & plassere den pa dashbordet
kan ulempene vare flere enn fordelene, siden
sjaforen ma ta blikket vekk fra veien.

Risikoomrade: skogholt

Ekspertene er noe uenige i om risikoomréde
er en god idé. Felles er dog meninger

om at dette i praksis kan vaere vanskelig

a gjennomfoere. Fareomréde basert pa
skoggrense kan gi utfordringer fordi
vegetasjonskart ikke er oppdaterte eller
neyaktige nok.

Fordeler
Presis varsling av viltfare er positivt
sammenlignet med fareskilt som stér og
varsler hele aret uten okt risiko.
Lydsignalet som er koblet til
pushvarslene er en god méte 4 tiltrekke
seg forerens oppmerksomhet, men
ma heller ikke varsle for mye eller for
kraftig. Lyden mé ikke vaere sa hoy at
den distraherer, men hoy nok til at man
herer den. Lydvarsel i seg selv ber vere
tilstrekkelig for & opplyse om fare.
Ved at varslingen justeres med tid pa
degnet i kombinasjon med tid pa éret,
oker troverdigheten.
Push-varsling er en fin mulighet til &
varsle fare ogsé for de som ikke benytter
GPS.
En ren dashbordlesning vil treffe flere
brukere fordi ikke alle har head-up
display.
Ideen om at sjaferene kan melde fra om
observasjon er god, og dette er noe SVV
selv har planer om 4 teste.
Visuelle markeringer i kartet er viktig.
Dersom det skal gis informasjon om
hvorfor det er elgfare, er det ikke
onskelig at sjaforen mé lese mye.
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Ulemper
Forer mé ta gynene vekk fra veien for &
fa informasjon om varselet.
Mange detaljer i varslingen forer til et
lengre fokus borte fra veien. Dette kan
vaere spesielt farlig nettopp nar varselet
kommer, og pakjerselsfaren er hoy.
Foreren vil tolke informasjonen som en
anbefaling av tilrettelagt foreratferd. Kan
det skape en form for falsk trygghet?

Med HUD (4 stemmer)

HUD

I et head-up display er det viktig at det ikke
blir en overflod av informasjon. Symbolene
ma vere tydelige, ikke for mange, og ha god
plass rundt seg.

Fordeler
HUD gir prioritert informasjon raskt,
direkte i det sentrale synsfeltet uten at
sikten fremover edelegges. Sjafeoren kan
vie sin fulle oppmerksomhet til veien.
HUD er visuelt enkelt & forsta.
Mange herer pa musikk mens de kjerer,
og vil slippe a bli avbrutt.

Ulemper
For & fi informasjon om hva slags fare,
hvor den er og hvor lenge den varer, ma
forer flytte blikket til dashbordet.
Det er ikke alle som har HUD intregrert
i bilen, og vil dermed begrenses til et
mindre marked.
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Oppsummering

Bilen bak

Vegtrafikkloven krever trygg avstand mellom
biler i kjorebanen. En uventet oppbremsing
kan likevel fordrsake en pakjersel bakfra,
fordi bremsingen kan virke umotivert for
sjaforer som ikke har tilgang til samme
informasjon som bilen foran. Lav fart kan
fore til irritasjon og farlige forbikjeringer
som kan gke antallet meteulykker,
sidekollisjoner og utforkjering. Det er derfor
ikke sikkert at en nedsatt fartsgrense er den
beste lgsningen.

Ved kommersielt salg

Dersom konseptet skal lanseres, ma det vare
i trad med myndighetenes sikkerhetsregler,
kunne integreres naturlig i bilens dashbord og
selges til en pris som tiltrekker seg kunder.

Varslingsgrad

Falske alarmer kan fore til at sjaforen
mister tiltro til systemet. Spesielt i omrader
med kontinuerlig hoy elgfare er det viktig
at varselet ikke blir overkommunisert i
form av stey, i fare for 4 bli deaktivert av
foreren. Losningen ber derfor ikke vare
for oppmerksomhetskrevende, men heller
vise informasjon som er essensiell for at
sjaforen registrerer varselet, samtidig som
oppmerksomheten pé veien ivaretas.

Fartsgrense

Ved 4 sette en anbefalt fartsgrense som
overskygger den opprinnelige fartsgrensen,
ma vi ha klare foringer fra Vegvesenet pa
regler og restriksjoner. Det blir ogsé viktig &
definere hvor mye man eventuelt ber senke
farten ved viltfare.
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Universell tilgjengelighet

Head-up display er per idag ikke et universelt
tilgjengelig produkt. Dersom displayet blir
en grunnstein i konseptet, ma vi uansett
tilgjengeliggjore varslingen for flere.

Konklusjon

Vi far mange gode tilbakemeldinger pa
konseptet, og velger a jobbe videre med
ideen. Samtidig ser vi fra evalueringen
at det er flere elementer som ma justeres
og arbeides med for vi kan brukerteste
systemet:

Faren ber vises i forkant av
risikoomradet, der vi gir et opptrappet
varsel av risiko. Graden av fare kan
vises ved hjelp av symboler eller ved
gradering, slik at nivaet pa risikoen
tydeliggjores.

Fartsreduksjon som atferdsendring er

et tema som er nedvendig & diskutere
med vegmyndighetene. Hvor mye er det
hensiktsmessig & senke farten? Har vi lov
til & anbefale en konkret lavere fart? Bor
man i det hele tatt senke farten hvis det
forstyrrer trafikkflyten?

Visuelt inkludere variabler som
snadybde, tiltak langs vei mm. kan
benyttes for & oke troverdigheten til
systemet.

Ikke alle nyere biler har HUD. For de
som ikke har det, kan kommunikasjon til
sjaforen skje gjennom lyd og tale slik at
blikket kan forbli pa veien.
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Selv om uforutsette omstendigheter, som
koronaviruset, stikker kjepper i hjulene for
enkelte planer, utvikler vi prototyper og tester pd
alternative mdter. A se systemet i bruk hjelper oss
d se forbedringspotensialet, og tilbakemeldinger
fra deltakere gir verdifulle indikasjoner pa hva
som bor endres. Underveis oppdager vi flere
utfordringer med konseptet, og diskuterer mot
slutten av kapittelet hvordan disse kan takles.

En god varsling s. 135
Prototype 1 s. 137
Prototype 2 s. 145
Lydstudie s. 151
Prototype 3 s. 155
Utfordringer s. 160
Videreutvikling s. 165
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EN GOD VARSLING

Fra ekspertanalysen kom en rekke verdifulle
tilbakemeldinger pé konseptet. Vi har

disse i bakhodet nér vi utformer losningen
digitalt. Funksjonene ma testes i kontekst,
der vi ogsé kan overveie sjdferens meninger
om konseptet. For & kunne kommunisere
risikoen klart og tydelig, underseker vi
hvordan en god varsling ber utformes i bil.
Tidligere har vi sett pa hva slags personlighet
et varslingsdesign i bil kan ha og hvilken
plattform den ber baseres pa. Vi tar med disse
funnene inn i prototypingsfasen og setter
rammer for konsept og innhold i lgsningen.

Ved bruk av dashbord i bil spiller
interaksjons- og Ul-design en viktigere

rolle for potensiell distraksjon enn selve
storrelsen og plassering av skjermen (Ma et
al., 2020). Store trykkflater, f4 nedvendige
klikk og god avstand mellom elementer

pa skjermen er viktige prinsipper for god
brukbarhet pa dashbord. Er skjermen

for oppmerksombhetskrevende, kan
konsekvensene vere fatale. I hele 3 av 10
dedsulykker i trafikken, er uoppmerksomhet
en medvirkende arsak (Statens vegvesen,
2018). Vi ser derfor pa hvordan konkrete
prinsipper kan brukes for & gjore utformingen
av varslingen trygg, og sa tydelig som mulig.

Retningslinjer

For a lage et intuitivt og tydelig
varslingssdesign henter vi inspirasjon og
informasjon fra artikkelen til Zelinsky
og Bisley (2015). Artikkelen etablerer
seks retningslinjer for design av varsling:
blikkfang, ordbruk, layout, symboler,
autoritet og kjennskap.
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Blikkfang

Blikkfang gjor varselet mer effektivt. Det er
lettere & oppna blikkfang dersom det er brukt
rod farge, teksten er uthevet med tilstrekkelig
kontrast mellom tekst og bakgrunn, det
brukes en kombinasjon av tekst og symboler,
og dersom man ma interagere med varselet.

Ordbruk

Et varsel ber besté av fire forskjellige
beskjeder: signalord, identifisering av faren,
konsekvenser og hva man skal gjere for

a unnga faren. Man kan gjerne bruke ord

som “fare”, “advarsel”, “forsiktig” eller
“oppmerksomhet”.

Layout

En advarsel ma vere tydelig, og en kort

og konsis beskrivelse gir dermed bedre
forstaelse enn en lang tekst. Layout ber vere
visuelt ryddig og ikke forstyrre budskapet.

Symboler

Bilder og symboler gjor at varselet kan tolkes
raskere. Symboler gjor det ogsa lettere for
brukeren & kjenne igjen varselet neste gang
det utloses.

Autoritet

Dersom varselet kommer fra en kilde med
autoritet, har det allerede bedre forutsetninger
til a tiltrekke seg oppmerksomhet og skape
troverdighet.

Kjennskap

Bruk av elementer som brukeren kjenner til
fra for gir bedre forstaelse. Dette kan ogsé
trenes opp gjennom hyppig bruk.
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utvikling av konseptforslag
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PROTOTYPE 1

Vi fokuserer pé retningslinjene fra Zelinsky
og Bisley (2015) ved utvikling av den forste
digitale prototypen. Teksten er tydelig med
god kontrast til bakgrunnen. Symboler og
fargen red er ogsd inkludert i designet for

a skape blikkfang og forstaelse. Prototypen
inneholder en knapp som sjaferen kan klikke
pa dersom elg observeres. Dette gjor at
brukeren ma interagere med dashbordet, som
kan skape engasjement til systemet.

Gjennom denne prototypen utforsker

vi markert fareomrade i kartet. Fra
ekspertanalysen vet vi at & felge skoggrense
er problematisk, og lager dermed andre
varianter av visualiseringen.

Innhold

Prototypen inneholder to versjoner med
forskjellig mengde informasjon. Det er vist
at to sekunder er en kritisk grense for hvor
lenge sjafaren kan flytte blikket fra veien
for risikoen for alvorlige konsekvenser gker
betraktelig (Sagberg & Sundfer, 2016). Vi
ma derfor kartlegge hvor mye informasjon
som kan oppfattes pa denne svart begrensede
tiden. Vi benytter ogsd animasjon som

viser hvordan sjaferen beveger seg mot
risikosonen og hvordan varselet dukker opp
og forsvinner igjen. P4 denne méten kan vi
illustrere for sjaferen hvordan det vil foles i
en fungerende losning. I tillegg har vi laget
mock-ups til HUD og nattmodus.

Funksjoner

Interaksjonen vi har inkludert i prototypen

er en visuell varsling om enten hey bestand,
viltovergang eller observert elg. Lasningen
viser anbefalt fartsgrense pa to mater, enten
ved en pil eller ved et overlappende fartsskilt.
For 4 finne ut hva som fungerer best, ma
variantene brukertestes. Etter & ha utforsket

visualisering av risikoomrade, velger vi

a benytte et punkt med en omkransende
gradering. Dette gjores for at sjdferen raskt
og tydelig kan identifisere hvor risikoomradet
er. Jungeltelegrafen er ogsa inkludert 1
prototypen, der brukeren kan melde inn og fa
varsel om observert elg i omradet.

Lyd

Lydvarselet i denne prototypen ligner pa
lydsignalet ved mottatt tekstmelding pé
Apple-produkter. Ettersom varslingen ikke
sikter mot en rask reaksjon, men heller en
oppmerksom bilist, ber ikke lyden skremme
sjéferen. Den skal vare en pdminnelse, og
valget har derfor falt pa et rolig “pling”. Vi
undersoker i forste omgang om lyd i det hele
tatt er nedvendig og hva vare brukere mener
at lyden kommuniserer.

Navigasjon
1021

Trekkrute

Fortsett | 20 minutter

Nattmodus: Farger og lysnivd tilpasses hvis sjdaforen kjorer i
morket.

HUD: Ma designes speilvendt, da displayet snur bildet ved bruk.
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Wizard of Oz

Deltakere: Mann (25), dame (24) og mann (27)
Dato: 25.03.20
Metode: Wizard of Oz.

Vi rigger til forste brukertest inspirert av
Wizard of Oz-metoden hjemme i stua.
Wizard of Oz er en type brukertest der
deltakerne fér inntrykk av at lesningen er
fungerende, men som egentlig styres av en
klikkbar prototype (Martin & Hanington,
2012). Vi serger for at situasjonen er sa
realistisk som mulig, og lager derfor pedaler
med svamper som dempere ved “gass” eller
“brems”, laner et ratt fra Wii, og spiller av
youtube-videoer av kjoring pa ulike norske
veier. Ved hjelp av pleksiglass snekrer
vi ogsé sammen et HUD-display. Malet
med brukertesten er & kartlegge hvor mye
informasjon sjaferen trenger og far med seg,
om HUD eller dashbord er foretrukket, og
om lyd er nedvendig. Vi ensker derfor a teste
tre forskjellige interaksjonsmetoder:

Dashbord

Dashbord med mer info og lyd

Dashbord + HUD uten lyd

Struktur

Brukertesten begynner ved & sette konteksten
for sjéferen som skal teste losningen.
Deltakeren far vite at hen er pa vei til Are,

og kjerer en relativt moderne bil. Deltakeren
blir bedt om a tenke hoyt under seansen,
mens vi selv holder oss i bakgrunnen og
styrer prototypen. Navigasjonsskjermen blir
forst vist pa dashbordet, for en varsling om
viltovergang etterhvert dukker opp mens de
kjerer. Hensikten er & se om foreren oppfatter
varselet og eventuelt hvordan atferden
endres.

Etter en stund aktiveres et nytt varsel om
hoy bestand. Varselet har mer forklarende
informasjon om hvorfor det er risiko,
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og lydsignal benyttes for & introdusere
advarselen. Pa videoen ser vi en vei med
skog pa begge kanter, der to elger kommer
ut i veien. Vi observerer igjen om sjaferen
legger merke til at varselet slds pa, hvordan
de reagerer pa dyrene og om de melder ifra
om observasjonen.

I siste del av testen blir det morkt i stua

og vi forklarer at solen nettopp har gatt
ned. Vi setter i gang med & teste systemets
nattmodus. Mens sjaforen kjorer pa en
merklagt vei pa vinterfore, dukker det opp
et varsel om at elg er observert i omradet. I
tillegg til at varselet blir vist pa dashbordet,
kan man ogsa se fareindikasjonen pa HUD.
Dermed ser vi om sjaferen registrerer
varselet og hva slags grep som blir tatt nir en
elg er observert i narheten.

For a kartlegge hvordan elementene i
prototypen ber utformes, viser vi til slutt
forskjellige versjoner av samme elementer.
Dette kalles A/B testing, og brukes for &
undersegke hvilken lesning som er mest
brukervennlig. P4 denne maten far vi testet
forskjellige visualiseringer av risikoomradet,
informasjonsmengde i varselboksen og
hvordan anbefalt fart blir kommunisert pa
best mulig méte.

Prototype 1

Wizard of Oz: Oppsett av brukertest, med iPad som dashbord, TV som frontrute og mobil med pleksiglass som head-up display.
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Resultat

Dashbord

Deltakerne er opptatte med a folge med pa
veien og legger ikke merke til at varselet
dukker opp pé skjermen. En av deltakerne
forteller at han aldri har hatt bil med
dashbord, og at det derfor er unaturlig a

se dit for informasjon. Nér de i etterkant

ser pa skjermen, tror en av brukerne at
risikoomradet, som er markert med en sirkel,
er en ulykke. Er man forbi sirkelen, er faren
over.

Dashbord med mer info og lyd

Neste varsel kommer i forbindelse med

elg som hopper ut i veien. Denne gangen
oppdager alle varselet pa grunn av lyden,
men bemerker at varslingslyden er for lik
meldingslyden p& mobilen. En av deltakerne
nistirrer pa skjermen fem sekunder, en annen
klarer ikke a lese den lille skriften, mens
den siste synes det er altfor mye tekst og gir
opp etter 4 ha sett tre sekunder pa skjermen.
Ingen av deltakerne melder ifra om elg i
veibanen.

Dashbord uten lyd med HUD

I siste runde uttrykker alle deltakerne at

de senker farten i merket. De oppdager
varselet paA HUD og virker av den grunn
mer oppmerksomme. Deltakerne foretrekker
nattmodus, men det er tydelig at prototypen
trenger mange justeringer. Det er blant
annet for svak kontrast pA HUD og for mye
informasjon pa dashbordet.

Nér man kjerer i merket kan blendende

lys fra motgéende trafikk skape et sarbart
oyeblikk. I var video kommer det nemlig en
elg ut i veien etter at en bil har passert, og
en sjafor hopper pé den falske bremsen nar
elgen plutselig dukker opp i veien.

Videre forstar brukerne at “observert elg”
kommer fra andre sjéferer, selv om det hadde

veaert nyttig 4 vite nar elgen ble observert.
Samtlige hadde reagert mer pa et varsel

om observert elg enn hoy elgfare fordi det
oppfattes mer ekte. Det er ogsé goy med
belenning ved & melde ifra om elg i form

av markering i kartet. Formuleringen “Ser
du dyret?” ber endres til “Ser du dyr”, fordi
navarende formulering gir inntrykk av at det
finnes et dyr som man enda ikke har sett.

Ngdvendige endringer
Nedtelling er ikke forstaelig.
Risikoomradet ma vaere gradert, slik
at faren eker jo n&ermere man kommer
episenter.
Vanskelig & se svak rosa for fargeblinde.
Fartsskilt ser inaktivt ut i dark mode.
Dyrelyd som varsel kan testes i neste
versjon.
Tydeligere skille mellom forskjellige
type varsler.
Sterkere link mellom varsel og kart.
Tydeligere info-ikon.
Hele skjermen kan blinke ved fare.
Ferre elementer i varselet.
Mindre tekst og sterre tekststorrelse.
Anbefalt fart: skilt bedre enn pil.
Legge til en affektiv komponent
(viltovergang, vise tidligere ulykker).
Sterre trykkflate pa “Ser du dyret” pa
skjermen og annen formulering.
Bruke bevegelse og lyd i sterre grad.

Lyd er helt nedvendig for & legge merke

til dashbordet (uten HUD). Alle deltakerne
foretrekker lyd eller HUD, fordi de ikke
trenger & se vekk. Vi har likevel lyst til & teste
dashbord i bil, ettersom oppsettet i denne
brukertesten ikke er optimalt.

99 Om HUD: Det blir som
d se seg i bakspeilet;
en kjapp titt
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Videreutvikling

Etter forste brukertest bestemmer vi oss for
a jobbe spesifikt med dashbordet, ettersom
det var mange elementer som ikke fungerte

optimalt. Bide HUD og nattmodus bygger pa
utformingen av dashbordet, og vi ma dermed

fa dashbord-lesningen pa plass for vi igjen
kan teste et helhetlig konsept.
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Visuelt skille av varslinger

Vi skiller visuelt mellom viltovergang,
observert elg og predikert kollisjonsfare.
Farger og former kan uttrykke en folelse
av hvor alvorlig risikoen er, og i denne
fasen ser vi pa flere farger som vanligvis
brukes i varseldesign. Samme farge brukes
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Visualisering av ulykker

Tidligere ulykker er en affektiv komponent
som vekker empati for dyr og mennesker.
P& denne méten kan sjéferer bli pavirket til
a senke farten for a ta vare pa seg selv og
de rundt seg. Med forankring i statistikken
er dette en solid strategi for & oppnéa
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I J Kollisjonsfare
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Gradert risikoomrade

I denne mulige losningen har varselet

tre risikosoner: gul, rad og lilla. Der lilla
symboliserer mer risiko, viser gul en noe
mindre kritisk sone. I tillegg fargekodes
elgvarselet avhengig av risiko. Dermed far
sjaforen en tidlig varsling, som kan gjore at

for a fortelle at alle variantene handler om atferdsendring. En tidligere ulykke illustreres
samme type fare; elgfare. Fargen skaper ogsa med prikk eller strek pa posisjonen den
sammenheng mellom varsel og kart. oppsto.

sjaferens oppmerksomhet blir skjerpet og
farten reduseres i risikoomradet.
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PROTOTYPE 2

Innhold

Vi tar med oss tilbakemeldingene fra
brukertesten og forslagene til videreutvikling,
og utformer prototype 2. Skillet mellom
viltovergang, observert elg og predikert
kollisjonsfare okes ytterligere med forskjellig
formsprak pa kartet. Vi tror dette kan skape
bedre forstaelse for hva faren baserer seg pa.
Prototypen inneholder derfor tre sekvenser
med de forskjellige varslingene. I denne
iterasjonen har vi som tidligere nevnt fullt
fokus pa dashbord. Nattmodus og HUD

er derfor ekskludert fram til dashbordet er
brukervennlig.

Utforming

Prototypen gir en tidlig varsling i forkant av
risikoomradet slik at sjaferen har mulighet

til & senke farten i god tid. Nér sjaferen er
inne i risikoomradet blinker skjermen radt.
Radfargen finner vi ogsa igjen i varselet, som
igjen skaper sammenheng mellom elgikonet
og fareomradet i kartet. I stedet for & gradere
med flere forskjellige farger, velger vi derfor
a gradere selve redfargen. Trykkflatene er
laget starre, slik at knappene blir mer synlige
og lettere a treffe. Prototypen inneholder sa
lite tekst som mulig, slik at sjaferen raskt kan
forsta faren, og heller ha blikket rettet mot
veien.

Funksjoner

Den veiledende fartsgrensen har vi tatt med
videre, slik at sjaforen far klare instrukser.
Dette er noe vi igjen vil inkludere for a
undersoke hvordan en dynamisk fartsgrense
fungerer pa en ekte bilvei. Nedtellingen er
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endret til et tall som teller ned etterhvert
som man beveger seg ut av sonen. Vi
inkluderer ogsa tidligere ulykker for & oke
troverdigheten til systemet. Med statistisk
tyngde i varselet vil var persona Svein bli
motivert til & senke farten og vere mer
oppmerksom.

Lyd

Lyden var i forrige prototype for generell,
og endres derfor til en kombinasjon av en
stemme som forklarer varselet og lyden av
en elg som rauter. Fordi varslene kommer
i forkant av selve risikosonen, informerer
stemmen om hvor stor denne avstanden er
i meter. Dette skjer samtidig som varselet
vises 1 dashbordet. Lyden fra elgen spilles
av nar sjaferen kjerer inn i risikosonen for
a minne bilisten pa faren. Mens en stemme
er en tradisjonell méte & gi instruksjoner i
navigasjonstjenester, indikerer dyrelyden at
varselet dreier seg om elgfare. I en bil med
mange forskjellige varslingslyder kan den
uvanlige lyden dermed vere gjenkjennbar
som elgfare.

Prototype 2
A Navigasjon 3 r,r\lin
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Prototype 2: Et utvalg wireframes fira prototypen. Ved rodblink aktiveres lydvarsel.
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Brukertest i kontekst

Deltakere: Dame (55), mann (55), mann (30),
dame (60), dame (30) og mann (65).

Dato: 10.04.20

Metode: Brukertest av dashbord i kontekst.

Brukertest av prototype 2 foregéar i en reell
kontekst. Vi rigger oppsettet av skjermer i
bil og tester dashbordet med sjéferer mens
vi kjerer rundt pa veier. I noen av testene er
det ogsa en passasjer tilstede for & underseke
hvordan de kommuniserer seg imellom
nar varslingen dukker opp pa skjermen.
Brukertesten har fokus pa & evaluere
informasjonsmengden ved varsel, og pa
visualiseringene av de tre varslingstypene vi
har etablert:

Kollisjonsfare

Viltovergang

Observert elg

Struktur

Vi beskriver oppgaven og konteksten

for deltakerne og ber dem tenke hoyt.
Navigasjonsskjermen vises pa dashbordet, og
det forste varselet forteller om kollisjonsfare.
Vi spiller av en lyd som sier: “Om 500 meter
er det kollisjonsfare med elg”. Ved inngangen
av risikosonen spilles dyrelyden. Vi gjentar
samme seanse med de tre forskjellige
varslingstypene, og observerer hvordan
sjaforen oppfatter og reagerer pa de ulike
variantene.

Resultat

Kollisjonsfare

I den forste brukertesten pé vei tror sjaforen
at det er elg observert i omradet nar varselet
om kollisjonsfare aktiveres. Hun bremser
kraftig ved varsel, som kan vare farlig for
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bilister bak. Tidligere ulykker er vanskelig

a tyde for flere. Noen skjonner at prikkene
representerer ulykker, mens andre tror det er
faktiske elger eller elgspor. De fleste forstar
at de kommer til et omrade med elgfare og
bremser ned ved tidlig varsel, men flere blir
forvirret av anbefalt fartsgrense. Dessuten
er 75 et rart tall, og plasseringen gjor at man
kan misforsta hva det egentlig betyr, der en
av sjaforene mente det métte bety 75 elger.

Viltovergang

Ved neste varsel oppfatter de fleste sjaforene
at det er snakk om en viltovergang, men de
opplever det som en kortvarig fare. En av
deltakerne som ikke skjonte hva prikkene
betad i forste runde, nevner na at det kunne
veert nyttig a se tidligere pékjersler. Ogsa her
blir nedtelling misforstatt. En deltaker synes
det er merkelig at nedtellingen fremdeles

star pa 1 min nar man allerede er forbi
overgangen(markert midt i risikostrekning).
Poenget med nedtellingen er & vise hvor
lenge risikoen er hoy, og at faren ikke er over
selv om man har passert det farligste punktet.

Observert elg

Dette varselet er mer troverdig enn de andre
varslingene, og deltakerne liker godt at
varselet har en sépass konkret plassering pa
kartet. De utrykker at de hadde senket farten
ved alle varslingene, men mest ved observert
elg. Flere mener likevel at et slikt system kan
gi mange falske varslinger, og det papekes
ogsé at innmeldingen ma vaere anonym, eller

Profotype 2 Detaljering

Bilde fra brukertest: Sjdfor og passasjer kjorer pad veien og fir varsel om elgfare. Ipad brukes som dashbord.

at sjaforen mé gi samtykkeerklering for
losningen benyttes. “Ser du elg?” er ogsa for
vagt. En av deltakerne tror man skal trykke
“ja” for 4 bekrefte at man har sett varselet. A
trykke ja pa boksen tar oppmerksomheten, og
ofte kan det komme flere elger i gruppe. Man
ber derfor vente med & trykke pa knappen til
etter man har passert elgen.

Lyd

Lyden ma vere tilpasset de forskjellige
varslingstypene. Damestemmen er mer serigs
enn dyrelyden, men forstaelsen av meter i
avstand er vanskelig ndr man kjerer. I tillegg
kan menneskestemmer vere irriterende og
bli skrudd av hvis de kommer for hyppig.
Dyrelyden blir oppfattet som mer komisk og
flere skvatt da de herte den. Samtidig trekker
den fort oppmerksomheten til dashbordet.
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Endringer
Unike illustrasjoner pa de forskjellige
varslene.
Tydeliggjore hvorfor det kommer varsel.
Tidligere ulykker ma forklares.
Endre observert elg og gi motivasjon til &
melde ifra. Ny tekst: ’varsle andre”.
Knappen “Ja” ser ikke klikkbar ut.
Jobbe med et mer informativt lyddesign.
Skille elgikon og fartsgrense ytteligere.
Fremdeles har ingen sett infoknapp.
Endre knapper, plassering og farge.
Forskyve graderingen.
Nedtelling mé forbedres.

Deltakerne klarer ikke & skille mellom de tre
varslingene. Markeringer i kartet og ikoner
med farge er dit gyet gar, og de leser ikke
nedvendigvis teksten.
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Videreutvikling

Brukertesten av prototype 2 viser at
lesningen kan oppfattes forvirrende, og
vi jobber med problemene vi kartla i
brukertesten.

Observert elg

Observert elg pé kartet kan ha en enda
tydeligere sammenheng med funksjonen om
a melde ifra om observert elg. Vi jobber med
hvordan vi kan bruke samme illustrasjoner
pa begge interaksjonsmetodene. I tillegg ser
vi pa utforming av knappen, varslingsboksen
og formulering av funksjonen, slik at den
blir sé intuitiv som overhodet mulig. Etter

a ha utforsket en sterkere farge pa knappen
for & varsle andre, ser vi at fargen, som i
dette tilfellet er gronn, kan vaere uheldig i
denne sammenhengen. Fargen oppfordrer
brukeren til a raskt trykke etter Call to
action-prinsippet. Dette er ikke en knapp
som ikke skal brukes mye, der sjaforen skal
veere klar over hvorfor den benyttes for man
faktisk trykker pa den. Knappen ma dermed
utformes mer subtil.

Tydeliggjore funksjoner

Knappen for mer informasjon har vist seg

a veere for utydelig, og blir lett ignorert i

et varsel som skal tolkes pa bare noen fa
sekunder. Andre formuleringer, illustrasjoner
eller farger kan fa fram funksjonen. Vi
innser ogsa at brukere ikke har lagt merke til
funksjonen, som kan bety at de rett og slett
ikke trenger den. Selv om informasjonen om
hva varselet baserer seg pé ber visualiseres
direkte i kartet, vil vi likevel gi muligheten
for & laere mer om hvilke variabler som
utgjor elgfare. Med okt forstaelse folger
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okt oppmerksomhet nér det trengs, og
funksjonen kan derfor virke forebyggende.
Vi gir altsé ikke opp funksjonen helt enna, da
en passasjer kan ha interesse i & leere mer om
hva som utgjer risiko.

Nedtelling og anbefalt fart har blitt hyppig
misforstatt i de siste brukeretestene, og i
videreutviklingen jobber vi med & gjore disse
tydeligere. Vi jobber ogsa med utformingen
av graderingen slik at den kommuniserer nar
sjaferen er ute av risikoomradet.

Skille mellom varslingstyper

Denne gangen ensker vi & skille mellom
overgang, observert dyr og elgtett omrade
ved & lage en unik illustrasjon til hver type.
I tillegg er formen pa risikoomrade i kartet
forskjellig til hver varsling. Lyd har vist
seg & vare helt nedvendig for & skille de
forskjellige varslingstypene, og vi setter
derfor i gang med en lydstudie.
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Videreutvikling: Vi jobber med a tydeliggjore hyppig misforstatt informasjon.
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LYDSTUDIE

Vi underseker nermere hvilke lyder som
kommuniserer losningen best. Det er viktig
at lyden ikke kommer altfor hyppig og

ikke virker invaderende eller alarmerende.
Lengden pa lyden er derfor viktig. Dersom
den blir for lang eller kommer for hyppig,
kan brukerne lettere skru av varslingen,
ettersom den kan virke irriterende. Samtidig
avhenger lyden av om bilen har HUD eller
ikke. I biler som kun har dashbord, ma
varselet vaere mer veiledende og informativt
for at sjaforen skal vite hva varselet
innebarer. Dersom bilen har HUD, er det
lettere for sjaforen & forstd hva lydvarslet
formidler. Her blir veiledning gitt gjennom
det visuelle pa skjermene.

Dashbord uten HUD

Lyden ber vere spesiell, beskrivende,
troverdig og informativ. A beskrive type fare
er viktigere enn & kommunisere avstanden til
risikosonen, da palitelighet til losningen er
essensielt.

Dashbord med HUD

Lyden trenger ikke vere like spesiell, men
skal fortsatt virke troverdig og ha samme
lydspekter som den andre varslingen.

Valg av lyder
Vi velger ut tre lyder som vi tar med
videre til testing. Lydene er plukket ut fra.
Hensikten er a finne ut hvilke type lyder som
passer best til kollisjonsfare med elg. Lydene
Vi tester:

En sterkere signallyd (Zapsplat, 2020).

En rolig meldingslyd (Soundbible, 2020).

En elg som rauter (Soundbible, 2020).

Vi spiller ogsa inn tre stemmeklipp med
forskjellig niva av lengde og informasjon.
Malet er a fa tilbakemelding pa hvor
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grensen gér for noe oppfattes som langt og
irriterende. Stemmevarslene sier som folger:
“Observert elg 1 nerheten, folg med”
“Viltovergang i naerheten”
“Du narmer deg et omrade med flere
elgkollisjoner”

Oppsett

I denne testen trenger vi mange
tilbakemeldinger, og bruker derfor Instagram
som plattform. Vi ensker & kunne spille av
lyder pa en engasjerende og morsom mate.
Instagram samler inn data, og undersegkelsen
er derfor ikke anonym, men ettersom svarene
ikke baserer seg pa sensitiv informasjon, kan
ikke innsamlingen brukes mot deltakerne pa
noen mate. Vi anser det dermed som trygt

a kontakte venner og bekjente gjennom
historiedelingsfunksjonen i appen. Samtidig
er ikke dette helt etter boka, og ber ikke
gjennomfores med ukjente deltakere uten

en korrekt samtykkeerklaering. Ettersom

vi kontakter venner og bekjente blir ogsa
utvalget skjevt, bade med tanke pa alder og
kjonn.

I testen presenterer vi konteksten slik

vi pleier, men unnlater informasjon om

at oppgaven handler om viltkollisjoner.

Vi forteller at en varsling kommer fra
dashbordet, og spiller deretter av de tre
lydklippene vi har valgt ut. Deltakerne
svarer pa spersmalet: “Hvordan tolker du
denne lyden?”. Vi fir dermed tilbakemelding
pa hva deres forste reaksjon er og hva de
forbinder lydene med uten & vere farget av at
prosjektet dreier seg om hjortevilt.

I neste omgang avslerer vi oppgavens tema
og ber deltakerne evaluere klippene av
menneskestemmen. Avslutningsvis far vi svar
pa om varsling ved lyd eller varsling med
stemme foretrekkes.

Vi vurderer ogsa
a varsle med
stemme. Her

kommer tre
varianter®

Hva synes du om denne?

Skriv noe
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det cirka 28 '
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Vi skal derfor
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Liker du best varsling med lyd
eller varsling med stemme
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Har du noen flere innspill?

Skjermbilder fra instagram: Ovenfor er noen av historiene vi la ut pa instagram i kronologisk rekkefolge.
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Resultat

39 personer svarte pa undersokelsen.

Lydklipp 1

Resultatene fra undersgkelsen viser at de
fleste tolker denne lyden som en alarm.

Flere papeker at den er stressende, masete

og irriterende. Assosiasjoner knyttet til

denne lyden er fugler, tyverialarm eller
ryggesensor. Samtidig papeker enkelte at den
fanger oppmerksomheten og gjer at man ikke
overser varslingen.

Lydklipp 2

Lydfilen blir assosiert med yoga, tempel og
meditasjon. Mange forventer at en beskjed
eller nyhet skal komme i etterkant av lyden.
Den er beroligende, hyggelig og rolig.
Farenivaet vurderes som lavere enn ved den
forste lyden, der det kan virke som sjaferen
har fatt en melding man ikke ma ta stilling til
na.

Lydklipp 3

De fleste herer at den siste lyden er fra et dyr,
og blir tolket som enten en elg eller en ku.
Flere synes lyden er komisk og userigs. Noen
skriver at dette ikke heres ut som en varsling.
Lydklippet kan lett drukne i andre lyder,
fordi man ikke tolker det som en advarsel.
Andre synes den er fin og mener at den
varsler om dyr i eller i nerheten av veien.
Dette lydklippet har altsa bade tilhengere og
motstandere.

Preferanse pa lyd

Av deltakerne pé undersekelsen har 25,6%
ikke stemt pa hvilken lyd de foretrekker.
Noen papeker at lyd nummer to i
kombinasjon med stemme kan fungere bra,
ellers er det veldig likt mellom de tre lydene.
Resultatet tyder pa at ingen av de utvalgte
lydklippene passer optimalt til varslingen.
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Stemme A

Dette lydklippet far mye ros fra deltakerne,
og blir stemplet som favoritt av mange. Flere
liker at man far en veiledende beskjed, og
setter pris pé at den er sapass kort. Denne
varslingen far bare én negativ kommentar
som papeker at setningen er ufullstendig.

Stemme B

Varslingen far flere negative
tilbakemeldinger. Mange forstar ikke hva
viltovergang betyr, synes spraket er kjedelig
og synes beskjeden generelt er for upresis.
Bruken av ordet “viltovergang” gjer at flere
ikke forstar at dette handler om elgfare.
Dermed ber ikke losningen benytte ordet
“vilt” i forbindelse med varsling av elg.

Stemme C

Det siste stemmevarselet blir oppfattet som
litt langt. Likevel liker flere dette best fordi
det er informativt og forstaelig. Noen savner
veiledningen som ble gitt i stemme A. At
tidligere elgulykker i omradet blir nevnt, gir
flere positive kommentarer. Dette aktiverer
fryktfolelsen og gjor at man tar varselet mer
pa alvor.

Stemme eller lyd?

Avstemningen viser at stemme er mer
informativt og enskelig enn bare en lyd. Et
par deltakere kommenterer uoppfordret at

en kombinasjon kunne vart optimalt. En lyd
kan brukes for & vekke oppmerksomheten, og
oppfolges av informasjon gjennom stemme.
Dersom varselet aktiveres hyppig i et omrade
kan lyden brukes i stedet for stemmen. P4
den méten unngar man at sjaferen bli lei av
en repetetiv stemme.

Ikke stemt

25,6 %
— 0

Lyd3
25,6 %
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Lyd1
25,6 %

Lyd2
23,1 %

Preferanse av lyd: Ingen av de utvalgte lydene skiller seg ut ved avstemning.

25
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Stemme

Lyd

Ikke stemt

Stemme eller lyd?: Stemme viser seg d veere foretrukket, men flere sier de helst vil ha

en kombinasjon.
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PROTOTYPE 3

Innhold

Prototype 3 inneholder tre sekvenser av
varslingstypene hay bestand, observert elg
og overgang. Prototypen fokuserer mye

pa & formidle observert elg, og a etablere

en sammenheng mellom knappen for &
varsle om observert elg og en markert
observasjonen i kartet. Vi utarbeider ogsa

et forslag til hvordan knappen kan se ut
dersom sjaferen ikke er i en risikosone.
Denne knappen er forhapentligvis noe

som brukes lite, ettersom man ofte er i en
risikosone dersom det er elg langs veien. Det
er likevel logisk & muliggjere innmeldingen
utenfor risikosone. P4 den maten unngéar vi
at sjaforen leter etter “varsle andre”-knappen
andre steder pa dashbordet.

Utforming
Denne gangen ser vi pa ikonene og fargene
til de ulike varslingene, fordi dette er det

forste sjaforene legger merke til ved varslene.

Vi tror dermed det blir lettere & gjenkjenne
elgvarslingen for sjaferen, og skille de
ulike faremomentene fra hverandre. Forrige
brukertest ga mange gode tilbakemeldinger.
Sé i stedet for & endre store deler av
konseptet tydeliggjor vi funksjonene ved
hjelp av prinsippene til Zelinsky og Bisley
(2015).

Funksjoner

Til tross for blandede meninger i forrige
brukertest, har vi beholdt den anbefalte
fartsgrensen, men endret tallet til et heltall,
slik vi vanligvis ser fartsgrenser pa veien.
Vi ensker a teste denne funksjonen en
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siste gang, med nye brukere, for & fi et

solid grunnlag til & ta en god avgjorelse.

For & gjore nedtellingen mer forstéelig
endres utformingen til en liten versjon

av risikosonen, slik at sjaforen kan se

sin posisjon pad omradet. Observert elg

har fatt et ikon som henger sammen med
varselknappen, slik at brukeren ser en
korrelasjon mellom varslingen man kan bidra
med selv og informasjonen man mottar.

Lyd
Resultatet fra lydstudien ferer til at vi
kombinerer lyd og stemme. Vi spiller av en
lyd som gir inntrykk av at mer informasjon
kommer, etterfulgt av en stemme som
forteller om risikoen. Hoy bestand, overgang
og observert elg har hver sin informative
stemme:

Det har veert mange elgkollisjoner i

omréadet.

Elg krysser veien i dette omradet.

Det er observert elg i nerheten.
Hver varsling ender deretter med “folg med”,
ettersom dette ble tatt godt imot i lydstudiet.
Ved at elgkollisjoner nevnes i stemmen for
hey bestand, tror vi at sjéferen vil tolke
prikkene i kartet som ulykker i stedet for
elger. Derfor endrer vi ikke pa utformingen
av prikkene i prototype 3, og mé gjennom
brukertest se om var teori stemmer.

A Navigasjon
10:21

x Malelv

9 51 min

A Navigasjon
10:21

x Malelv

9 51 min

120 minutter
m 32 kam ph

v

A Navigasjon
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x Malelv

9 51 min

1

€14

Fortsett i 20 minutter
Sving avE14 om 32 km ph
aaaaaaaaaaa

O Hlitunnel | T g gitiee] T e e

@

Hgy bestand | i

o

Ser du dyr?

»

Varsle andre

@)

Overgang | i

Ser du dyr?

»

Varsle andre

@)

Observert | i

»

Ser du dyr?

»

Varsle andre

Detaljering av varslingstyper: Hoy bestand, overgang og
observert elg er tydeliggjort ved bruk av illustrasjoner og

Sformsprdk.
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Utforming av observert elg: Design av knapp for observert
elg utenfor risikosone.
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Digital brukbarhetstest

Deltakere: Mann (60), dame (25), mann (20),
mann (70), mann (60)

Dato: 25.04.20

Metode: Brukbarhetstest gjennom Google
Hangouts.

I denne brukertesten kartlegges det om
prototypen er brukervennlig og forstaelig.
Vi legger ut en foresporsel pd Obos sin app,
Nabohjelp, der vi seker deltakere til en
digital brukertest. Flere personer svarer og
vil gjerne vare med. Vi kontakter deltakerne
over plattformen Google Hangouts og viser
prototypen gjennom skjermdeling, mens vi
i kulissene styrer hvilke skjermbilder som
vises. Fra var side kan vi se reaksjonene til
brukeren og here deres resonnementer mens
brukertesten pagér.

Det er vanskelig & plassere losningen 1
kontekst med en test som foregér digitalt.
Likevel innleder vi testen med & sette et
scenario, der vi viser et bilde av vei for a
skape en folelse av at sjaforen kjorer. Vi
repeterer samme oppsettet som ved forrige
brukertest, og tester dermed tre runder med
fokus pa de ulike varslingene:

Hoy bestand.

Overgang.

Observert.

Oppgaver
I scenariet sitter deltakeren i en bil pd vei mot
hytta. Bilen er moderne og har et dashbord
der en navigasjonstjeneste viser veien.
Dashbordet spiller av en lyd og sjaferen
far deretter se pa prototypen i tre sekunder.
Begrensningen gjeres for & teste hvor mye
deltakeren far med seg i lopet av kort tid, slik
det naturlig ville utspilt seg i bilen. Deretter
stiller vi felgende spersmal:

Hva prover bilen a fortelle deg?

Hva sa du pa skjermen?

Hva sa lydvarselet?

Hvordan synes du varslingen er i sin

helhet?
Etter spersmalene gar vi gjennom hele
prototypen og kartlegger hva deltakeren
mener de forskjellige elementene pa
skjermen kommuniserer.

Resultat

Hay bestand

Deltakerne fikk med seg mye informasjon
fra skjermen i lopet av den korte tiden de
fikk studere den. Lesningen er tydelig, og
deltakerne mener de blir mer oppmerksomme
og forsiktige. Samtidig er det flere elementer
som ikke fungerer optimalt. Igjen lurer flere
pa hva nedtellingsfunksjonen skal forestille,
den anbefalte farten blir i noen tilfeller
oversett og det er fremdeles flere som tror
prikkene representerer observert elg. Vi
skjenner at dette er elementer vi blir nedt til
a justere eller droppe, ettersom de gjennom
flere brukertester ikke fungerer. Lydsignalet
ble godt tatt imot av samtlige deltakere,

og ble beskrevet som akkurat passende
alarmerende i forhold til situasjonen.

Overgang

De fleste av deltakerne oppfatter faren som
kortvarig, og at den er over ved punktet
hvor dyr kan krysse veien(markert med

et fotgjengerfelt i kartet). Nedtelling blir
vurdert som ungdvendig informasjon,
ettersom man kan se avstandene pa kartet.

Bilde fra brukertest: Vi deler skjermen med deltakerne slik at de ser prototypen pa sin egen pc.
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Observert elg

Mot slutten av testen vurderer vi hvordan
sjaforene oppfatter observert elg. Flere synes
at denne varslingen er mer konkret, tar den
mer seriost og ville senket farten mer enn ved
de andre varslene. Observert elg tolkes som
at noen har kjert samme strekning tidligere
og faktisk sett en elg. Folelsen av at det har
veert elg i omradet er sapass skremmende

at den forer til atferdsendring. Deltakerne
forstar ogsa at varselet er koblet til
funksjonen om & melde ifra om elg. Dersom
man har sett elg selv, vil flere av sjéforene
stoppe et trygt sted for & varsle andre. Nar
varslingsboksen er lukket, er deltakerne
derimot usikre pa hva observert elg-ikonet
betyr.

Lyd

Lyden fungerer veldig bra, og far flere gode
tilbakemeldinger. Det fungerer derimot ikke
a skape en sammenheng mellom tidligere
ulykker og prikkene ved lydvarselet for “Hoy
bestand”. Visualiseringen av tidligere ulykker
m4é derfor forbedres.

Endringer
Plassering av varsling kan utforskes.
Utforske samhandling med andre typer
varsler (ke, fotovarsel etc.)
Forbedre visualisering av ulykker.
Utforske nedtelling, eventuelt ta vekk
funksjonen. Undersgke om brukere
savner nedtelling.
Mulighet for & slippe unna stemmevarsel
i elgtette omrader.
Tydeligere sammenheng mellom “ser du
elg”-funksjon i varsel og “ser du elg”-
knapp og tydeliggjore at den er klikkbar.
Undersgke atferd i ekte kontekst.
Inkludere HUD, dark mode og push-up
varsler i neste versjon.
Endre knapper, plassering og farge.
Forskyve gradering.
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Tidligere ulykker, varselknapp og nedtelling
er litt utydelig, men ellers fungerer
prototypen veldig bra.

UTFORDRINGER

Gjennom innsikt, kontekstanalyse og
brukertester, har vi kartlagt en rekke
utfordringer med konseptet:
Universell tilgjengelighet.
Personvern.
Nedsatt fart og finansiering.
Covid-19.

Universell tilgjengelighet

Hvordan lgsningen skal implementeres vil
pavirke hvor universelt tilgjengelig den

er. Prototypen baserer seg pé at den kan
integreres i bilens GPS-funksjon, men er
dette den beste méiten a gjore losningen
tilgjengelig for flest mulig? Flere ganger i
prosjektet har vi fatt bemerket at et digitalt
varslingssystem integrert i bilen ikke
nedvendigyvis er universelt tilgjengelig. Dette
kan fore til farlige situasjoner. Dersom bilen
foran bremser kraftig ned nar den mottar
varsel om hjortevilt, kan biler som kommer
bakfra kollidere i bilen foran. Ved nedsatt
hastighet kan varslingssystemet ogsa fore til
at bilen bak blir utdlmodig og velger 4 kjore
forbi. Dette er spesielt uheldig i og med at
omradet da er vurdert som risikabelt.

Vi utferer derfor en digital idémyldring

for & kartlegge hvordan sjaferen bak kan
varsles om hvorfor bilen foran bremser ned.
Likevel er det grunn til & tro at det vil vere
en overvekt av moderne biler pa veiene i
lopet av de neste 10 arene. Problemet om
universell tilgjengelighet vil dermed bli
mindre jo flere som har dashbord i bilene.
Varslingen kan da vere allment kjent for de
fleste, enten de har lgsningen tilgjengelig

1 sin egen bil, eller har blitt introdusert til
varslingen i1 andre biler som passasjer.

Utfordringer
Kommumnikasjon
mellom
Varsling fra biler
motgcende
trafiklk
Radiovarsling
Lyssignal i
bakruta
Tekstmelding
Bremselys
viser fare
Annen farge pa
bremselyset La elgskilt sta
paveiene
Hyppig
) Jhytting av
Lyssignal elgskilt
langs veien
Variable
fareskilt som
Smart- indikerer
Iyktestolper: risikoomrdade
viser fare
langs vei
Bilen kan
kommunisere
i med Samarbeid med
lyktestolpen o i
ensinstasjon
Benytte
fokta;yon fra T
elefon kampanjer
App som
tilsvarer
dashbord

Digital idémyldring: Vi stiller oss selv sporsmalet: Hvordan
kommunisere elgfare til bilen bak som ikke har dashbord?
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Personvern

Stilling: Radgiver hos Datatilsynet
Dato: 15.05.20
Metode: Telefonintervju

Frittstaende losning

Dersom lesningen er frittstdende og
brukeren laster den ned, er samtykke
nedvendig. Losningen ma inneholde en
personvernerklaring hvor man bekrefter at
lgsningen samler inn posisjonsdata. Brukere
kan selv velge om de vil ta i bruk denne
delen av losningen eller ikke.

Google Maps

A pakke inn mange sprikende funksjoner i en
app, slik som Google maps, er ikke alltid den
beste losningen med hensyn pa personvern.

I samtykkeerklaringen kan brukeren ha
problemer med & forsta hva man godtar. Det
ma fremga tydelig hva personopplysninger
skal brukes til og hvorfor det er nedvendig.

Samtykke kan unngas

Det kan vaere mulig 4 unnga
samtykkeerkleering hvis det ikke blir

hentet ut personopplysninger. Brukeren

kan anonymiseres hvis varselet om
dyreobservasjon ikke lagres pa et navn, en
bil, et nummer eller noe som pé andre mater
kan identifisere varsleren. Likevel er det mer
komplisert, fordi en slik lgsning ikke alltid
er reell anonym. Hvis noen melder fra om en
elg i en enveiskjort vei opp til et enslig hus
et par ganger i uken, kan det i teorien vere
mulig & identifisere varsleren. Geolokasjon
er derfor ikke helt anonymt, med mindre man
kun inkluderer varsling fra offentlige veier.
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Dersom appen er en frittstdende losning,

ma vi ha samtykke av brukeren. Dette kan
unngés dersom applikasjonen er utformet slik
at det er umulig & identifisere varsleren.

Nedsatt fart og finansiering

Fullt navn: Rita Helen Aarvold

Stilling: Seniorradgiver i Statens vegvesen (SVV)

Dato: 15.05.20
Metode: Intervju over Skype

Nedsatt fart

De offisielle fartsgrensene som er satt

av myndighetene er alltid gjeldende,

men gjennom innsikten har vi kartlagt at
viltulykker oppstar selv om man overholder
fartsgrensene. Vi sper derfor Rita om
muligheten for & anbefale en ytteligere
fartsreduksjon basert pa viltrisikoen i
omréadet man ferdes. Hun forteller at det
selvsagt er mulig & anbefale en lavere fart
pa utsatte omrader, men at det er vanskelig

a si hvilken eksakt fartsreduksjon som til
enhver tid er nedvendig. Fartsnivéet som
eventuelt anbefales vil avhenge av blant
annet elgbestand, men ogsa arstid, fere og
lysforhold, noe som kan variere fra strekning
til strekning. Det kan derfor oppsta farlige
situasjoner dersom anbefalt fart ikke er satt
ned nok. Et konsept som gir en anbefaling
om eksakt fartsreduksjon kan vere uheldig,
da man kan bli juridisk ansvarlig dersom det
skulle forekomme en ulykke. En generell
anbefaling om 4 redusere farten og kjere etter
forholdene vil derfor vaere mer riktig for var
losning, heller enn & presisere et tall som
muligens blir feil.

Finansiering
Som et offentlig forvaltningsorgan kan
ikke SVV anbefale en bestemt kommersiell
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akter av et tiltak fremfor en annen, da en
leverander kan fa fortrinn fremfor andre.
SVV kan imidlertid anbefale nyttige
trafikksikkerhetstiltak som finnes pa
markedet, deriblant apper.

Dersom SVV skulle ha finansiert utvikling
av en slik app, mé de selv sta som eiere.
Det er ogsé strenge krav til hva de kan
involveres i. Formélet mé vert forskning
og utvikling, og det er mange retningslinjer
som m4 folges. For & bli et FoU-prosjekt

1 SVV ma det gjennom en lengre intern
godkjenningsprosess.

Bilen bak

Rita forteller hvordan trafikkreglene krever
at man som sjafer skal holde god avstand
og bremse forsvarlig, men at ikke alle er
like flinke til & holde god nok avstand.
Dersom det kommer biler bak som ikke
benytter losningen, kan dette ga ut over
trafikksikkerheten i form av forvirring og
irritasjon, og i verste fall kollisjon, ved en
uventet redusert fart fra bilen foran.

Fartsreduksjon gjennom anbefaling i
lesningen byr pa mange problemer. Statens
vegvesen kan vurdere bidrag til finansiering
av forskningsprosjekt.



Detaliering  Utfordringer

COVID - 19

12. mars stengte regjeringen ned skoler,
arbeidsplasser, sosiale og faglige
arrangementer og universiteter. Hele

Norge mé jobbe hjemmefra og unngé
mennesker sa langt det lar seg gjore. Disse
drastiske tiltakene kommer som en folge av
COVID-19, ogsa kjent som koronaviruset.
Viruset og konsekvensene det medforer
kommer som et sjokk for alle, inkludert oss.

For oppgavens del har vi heldigvis kommet
godt i gang med prosjektet. Vi startet tidlig

a hente innsikt fra eksperter og akterer, og
har pa dette punktet fatt gjennomfert mange
intervjuer. Spesielt viktig var det & fa holdt
fokusgruppe hos Miljedirektoratet for viruset
bret ut.

Tiltaket som har pavirket oss mest, var
restriksjonene om kontakt med mennesker
utenfor hjemmet. Etterhvert som vi

begynte & bygge prototyper, ble testing av
lgsningen dermed et problem. Dessverre
har utvalget brukere blitt redusert pa

grunn av situasjonen, der vare narmeste
har gjort en hederlig innsats og stilt opp

pa brukertester. Kjappe brukbarhetstester
med tilfeldig forbipasserende har ikke vert
gjennomferbart, og utvalget av testpersoner
er innsnevret til de vi omgas med i
hverdagen. Noen personer er ogsa testet flere
ganger, av mangel pa andre personer som
har lov til & bidra. Dette er ikke optimalt for
designet, ettersom testpersonene kan vere
forutinntatte.

Samtidig ble vi utfordret til & innhente
informasjon fra brukere pé helt andre
mater. Vi har funnet kreative mater a kunne
se konseptet i bruk. Selv om brukertest i
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kjeresimulator matte vike, satt vi opp en
hjemmesnekret bilsituasjon i stua, der vi
benytter metodikk fra Wizard of Oz for &
skape en noksé realistisk scene. Vi har ogsa
maéttet gjennomfere digitale brukertester, hatt
en rekke mater og intervjuer over internett,
og benyttet sosiale medier for a evaluere
lydvarsel.

Viruset har bydd pa mange utfordringer
gjennom masteroppgaven, men vi har
likevel funnet alternative mater & utfore
designprosessen. Vi sier oss dermed forngyd
med hvordan vi har taklet sitasjonen, og

er takknemlige for at vi ikke har blitt hardt
rammet av pandemien, som jo s& mange har.

-
2
® o O
/\,’j\‘ P \ » >J
e e
e o Y 4
~ ¢ o @@
¢ 4 L./
o _)) -
® 3"

Utfordringer

Forholdsregler: Smittevern har veert nodvendig under testing, her ved antibac, god avstand og hansker:
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Miro: Programmet Mir