@kokjaring

@kokjgring anslas a kunne redusere drivstofforbruk fra vegtrafikk med 5-15%. Dette er
spesielt relevant for transportsegmenter med hgye utslipp, hvor elektrifisering tar tid og
biodrivstoff kun vil veere en del av lgsningen (spesielt godstransport med lastebiler).
@kokjeringstiltak anses a veere billige, skalerbare og raskt gjennomfarbare og vil ofte ogsa
vaere lannsomme. For sterkere og mer langvarig effekt anbefales opplaeringstiltak supplert
med oppfalging eller/og belanningssystemer. Se ogsa Forskning.no (populaervitenskapelig
oppsummering).

1 Problem og formal

Vegtransport er en stor kilde til bade klimagassutslipp og lokale utslipp. Selv om Norge har
veert ledende i innfasingen av batterielektriske personbiler, tar utskiftning av hele
kjgretgybestanden tid. Varebilsegmentet og busser henger noe etter, selv om
elektrifiseringen ogsa her har kommet godt i gang. For godsbiler, og spesielt de tyngre
segmentene, dominerer fortsatt diesel som drivstoff. Innfasingen av batterielektriske og
(bio)gassdrevne kjgretgy har de siste arene gkt, men er fortsatt relativt marginal og vil veere
tidkrevende. Samtidig forventes transportetterspgrselen a gke i tiden framover, og dermed
0gsa starrelsen pa klima- og miljgutfordringene (Madslien m.fl., 2022). Pa kort- til mellomlang
sikt, vil mye av vegtransporten mest sannsynlig fortsatt basere seg pa kjgretgy med
forbrenningsmotor. Biodrivstoff vil kunne bidra til reduksjoner i klimagassutslipp, men
medfgrer betydelig hgyere kostnader og har begrenset tilgjengelighet. Biodrivstoff lgser
heller ikke utfordringen med lokale utslipp (som er spesielt problematisk i tettbygde
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omrader). Ett tiltak som identifiseres til & ha potensiale til & bidra med utslippsreduksjoner pa
kort sikt og som i tillegg er billig og skalerbar, er gkonomisk og mer miljgvennlig kjgring
(gkokjgring). Gjennom a redusere drivstofforbruket, bidrar gkokjgring ogsa til
kostnadsbesparelser. For en gjennomgang av utfordringer og lgsninger for klima- og
miljgutslipp fra vegtransport vises det til Pinchasik (2022).

2 Beskrivelse av tiltaket

@kokjering handler om a fa sjaferer til 3 kjgre mer effektivt og kan omfatte valg og adferd far,
under og etter kjgringen. De fleste studier og initiativer fokuserer pa kjgrefasen, ettersom
valg far og etter kjgringen i mindre grad er fleksible eller mulig for sjafgrer a pavirke.
Samtidig er ogsa faktorer som f.eks. kjgretayvalg, vedlikehold, dekk og dekktrykk,
ruteplanlegging, lastvekt, mm., viktige for drivstofforbruk og utslipp, men er gjerne mindre
fleksible, tar lengre tid 3 tilpasse eller/og styres ikke av sjaferen (Wengraf, 2012; Huang m.fl.,
2018; Zavalko, 2018; Olstam m.fl., 2019).

Kjgrefasen kan grovt sett deles inn i akselerasjon, ‘cruising' og bremsing. For & minimere
energitap, drivstofforbruk og utslipp ma kjgreadferden optimeres. Generelt anbefales mindre
aggressiv kjgring og mer jevn hastighet. Viktige gkokjgringsstrategier inkluderer a velge
moderat, konstant hastighet, a falge med og forutse bade trafikk og vegens kurvatur (f.eks.
styrevalg og sporvalg i kurver), skansom akselerering og deselerering, optimering av
girskifte, samt & minimere ungdvendig bremsing, stopping og tomgang (Symmons og Rose,
2009; Young m.fl., 2011; Sivak og Schoettle, 2012; Alam og McNabola, 2014; Thijssen m.fl.,
2014; Boriboonsomsin, 2015; Sullman m.fl., 2015; Schall m.fl., 2016; Ayyildiz m.fl., 2017;
Barla m.fl., 2017; Schall og Mohnen, 2017; Allison og Stanton, 2019; Han m.fl., 2019; Goes
m.fl., 2020).

Litteraturen tyder pa at de aller fleste sjafgrer har et forbedringspotensial nar det gjelder
gkonomisk kjgring. Dette gjelder bade erfarne og nyere sjafarer og bade sjaferer av
personbiler og yrkessjafgrer, samtidig som det kan vaere store individuelle forskjeller
(Thijssen m.fl., 2014).

Tiltak for a forbedre kjgreadferd dreier seg farst og fremst om kunnskapsbasert opplaering
(f.eks. kursing, infokampanjer); eventuelt kombinert med praktisk opplaering pa testbaner
eller 'ute i feltet' (Young m.fl., 2011; Thijssen m.fl., 2014; Lai, 2015; Huang m.fl., 2018).

Litteraturen indikerer at effekten av opplaering kan forsterkes eller gjgres mer langvarig nar
oppleering kombineres med tilbakemeldinger, gjerne i kombinasjon med belgnninger
(Liimatainen, 2011; Wengraf, 2012; Thijssen m.fl., 2014; Ayyildiz m.fl., 2017; Gunther m.fl.,
2020). Muligheter for feedback inkluderer real-time feedback gjennom (hardware) systemer i
kjgretayet, feedback etter turer (f.eks. via online portaler eller gjennom samtaler) eller med
lengre intervaller, f.eks. manedlige rapporter (Liimatainen, 2011; Boriboonsomsin, 2015;
Schall og Mohnen, 2017; Zavalko, 2018). Raskere og mer direkte feedback regnes som mer
effektivt, samtidig som feedback under kjgringen kan bidra til & distrahere sjafaren (Allison
og Stanton, 2019; Yao m.fl., 2019; Sanguinetti m.fl., 2020).

Noen studier finner positive effekter bade av monetaere og ikke-monetaere belgnninger, men



gkokjaring kan ogsa stimuleres gjennom gamification eller konkurranser blant sjafarer (Schall
m.fl., 2016; Schall og Mohnen, 2017; Lai, 2015). Se ogsa tiltaket om Nudging.

Kilde: ShutterstockFigur 1:

Sjafer som leser av kjoreloggen. Kilde: Shutterstock

3 Supplerende tiltak

Avhengig av utforming av tiltaket kan initiativer suppleres med feedback/oppfelging av
sjafarer, belgnninger, konkurranser, e.l. Flere studier tyder pa at @ kombinere opplaering med
supplerende tiltak, kan forsterke effekten eller gjgre effekter mer langvarige (Liimatainen,
2011; Alam og McNabola, 2014; Schall og Mohnen, 2017; Zavalko, 2018).

Utover gkokjaringstiltak som fokuserer pa kjgrefasen, kan tiltaket suppleres med bedre
rutiner fgr turen, slik at kjgretgyet er i god driftseffektiv stand (f.eks. dekktrykk, vedlikehold
eller effektivisering av kjgretgyflaten, ved et lengre tidsperspektiv).

4 Hvor er tiltaket egnet

@kokjeringstiltak har veert prevd ut og er egnet for sjafgrer i alle segmenter, fra personbiler
til varebiler og fra busser til de tyngste godsbilene. Fokus pa gkokjgring har ogsa blitt stadig
viktigere i generell kjgreopplaering i mange land (Gunther m.fl., 2019).

Tiltak vil vaere spesielt egnet for yrkessjafarer som kjgrer mye, i kjgretgy med relativt hgyt
drivstofforbruk og i segmenter hvor elektrifisering i mindre grad er en storskala I@sning pa
kortere sikt (Pinchasik m.fl., 2021). Personbilsjafgrer har ogsa et besparingspotensial, men
kjgrer vanligvis mange feerre kilometer enn andre kjgretgy og med et lavere drivstofforbruk.
Nar tiltakskostnaden er i samme starrelsesorden som for sjaferer fra andre
transportsegmenter, vil en tilsvarende prosentvis effektivisering gi en lavere
kostnadsbesparelse (i tillegg til at personbilparken blir raskere elektrifisert).

Til gjengjeld kjerer yrkessjafarer pa busser og godsbiler mange flere timer og kilometer
daglig, i kjgretgy med hgyere drivstofforbruk pr km og (spesielt for godsbiler). Samme
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tiltaksinvestering gir dermed potensial for betydelig stgrre kostnadsbesparelser pr sjafar
(Pinchasik m.fl., 2021).

Avhengig av forbedringspotensialet og kjgreomradet til sjafgrer kan det tenkes at fokus pa
noen gkokjgringselementer er spesielt viktig (f.eks. tomgang, akselerering og bremsing i
byomrader og bytrafikk vs. jevn, begrenset hastighet pa lengre transporter utenfor by.

Nyere lastebiler og en del av bussene har vanligvis fabrikkmonterte flatestyrings-APler som
kan utnyttes til gkokjgringstiltak (Hovi m.fl., 2021). Avhengig av abonnement har lastebileiere
for eksempel tilgang til rapporter om kjgreadferd som kan brukes som del av oppfalgingen
etter oppleering, som feedbackmekanisme eller som del av interne
sammenlikninger/konkurranser. Denne muligheten er i dag mindre utbredt for personbiler og
varebiler (Walnum og Simonsen, 2015; Hovi m.fl., 2021; Pinchasik m.fl., 2021).

Optimale kjgrestrategier er noe annerledes for batterielektriske kjgretay enn for kjgretgy med
forbrenningsmotorer. Batterielektriske kjgretay er i utgangspunktet vesentlig mer
energieffektive og medfarer ikke utslipp av eksos. En mer effektiv kjgrestil har derfor mindre
gkonomisk besparingspotensial og ikke samme klimagevinst. @kokjgring vil imidlertid kunne
bidra og bli viktig for & bedre utnytte rekkevidden pa bilene, der hvor rekkevidden setter
begrensninger. Spesielt for tyngre kjgretgy vil dette vaere svaert relevante tema i arene som
kommer.

5 Bruk av tiltaket - Eksempler

@kokjagringsprinsipper har blitt en del av kjgreopplaeringen i mange land, selv om gkokjgring
er en underordnet faktor ved fgrerprgven (Gunther m.fl., 2019). @kokjgring og oppfelging er i
bruk blant mange bedrifter rundt omkring i verden og i ulike segmenter.

T@I har studert et gkokjgring-eksperiment for lastebiler hos PostNord (Pinchasik m.fl., 2021);
men ulike tiltak er tatt i brukt og har blitt studert for personbiler, bybusser, lastebiler og
renovasjonsbiler (se eksempler i Zarkadoula m.fl., 2007; Symmons og Rose, 2009;
Liimatainen, 2011; Sullman m.fl., 2015; Walnum og Simonsen, 2015; Diaz-Ramirez m.fl.,
2017; Wu m.fl., 2018; Zavalko, 2018; Savkovic m.fl., 2019).

| T@I sitt eksperiment ble en gruppe pa 14 lastebilsjafgrer som jobber i skift pa
distribusjonsruter for PostNord, delt inn i en test- og en kontrollgruppe. Det ble registrert
kjgreadferd og drivstofforbruk for begge gruppene far teststart. Etter dette fikk testgruppen
et kurs i gkokjgring. Kurset ble fulgt opp med manedlige kjgreadferd-rapporter og samtaler
med kjareleder. Noen maneder etter kurset ble det ogsa introdusert ikke-monetaere
belgnninger, avhengig av gkokjgringsscorer. Kontrollgruppen ble ikke kurset, fikk ikke
oppfalging og ikke belgnninger. Resultater fra PostNord prosjektet oppsummeres i kapittel 6
og 7.
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6 Miljog- og klimavirkninger

Ved a redusere drivstofforbruket, bidrar gkokjgring til a redusere utslipp av klimagasser, samt
noen lokale utslipp. | vitenskapelig litteratur foreligger estimater pa drivstoffbesparelser pa
alt fra 1% til 40%, avhengig av studie, der de fleste estimater er gjort i studier for personbiler
og busser (Symmons og Rose, 2009; Alam og McNabola, 2014; Huang m.fl., 2018; Allison og
Stanton, 2019; Sanguinetti m.fl., 2020). Basert pa forskjellige gjennomganger oppsummeres
besparingspotensialet bade for personbiler, busser og lastebiler gjerne til a ligge pa mellom
5-15% (Boriboonsomsin, 2015; Walnum og Simonsen, 2015).

Mange gkokjgringstudier har et kortere tidsperspektiv og falger ikke effekter over tid
(Pinchasik m.fl., 2021). Av de fa studiene som har et lengre tidsperspektiv, indikerer noen at
gkokjaringseffekten kan avta eller til og med forsvinne over tid og at sjafgrer faller tilbake til
gammel adferd (Wengraf, 2012; Sullman m.fl., 2015; Huang m.fl., 2018; Allison og Stanton,
2019). Derfor anbefaler nyere studier at gkokjgringstiltak ikke bare bestar av opplaering, men
0gsa av oppfelgingstiltak (‘'reinforcement'); som feedback eller belgnninger (Boriboonsomsin,
2015; Lai, 2015; Schall m.fl., 2016; Schall og Mohnen, 2017; Zavalko, 2018). Selv om det
gjenstar mer arbeid, tyder disse studiene pa at gkokjaringseffekter kan gjgres mer
langvarige. Pinchasik m.fl. (2021) finner for eksempel et potensial for drivstoffbesparelser pa
mellom 5,2 % 0g 9 % i en norsk setting. @verste estimat representerer her en gruppe sjafarer
som bade hadde opplaering i gkokjering og aktiv oppfelging i form av manedlige rapporter og
ikke-monetaere belgnninger. Nederste estimat representerer «kontrollgruppen» som etter
hvert forsto at kollegaene ble belgnnet for kjgrestil, men som selv hverken hadde fatt
opplaering i teori eller praksis eller noen form for oppfalging. Dette kan veere en indikasjon pa
at det skal relativt lite til for @ oppna merkbare reduksjoner og besparelser. Pinchasik m.fl.
(2021) fant ogsa at effektene ikke avtok eller forsvant over tid, noe som taler for at
oppfelging og oppfrisking av kompetanse kan bidra til & gjere tiltakets effekter langvarige. Se
0gsa tiltaket om Nudging.

Tabell 1. Kort oppsummering av besparingspotensial for gkokjeringstiltak
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Estimert reduksjoner i

Kjeretoytype drivstofforbruk (utslipp) Kilde:
Personbiler, busser . .
(og i mindre grad 1-40 % (menomed flest estimater Mange enkeltstudier °
. mellom 5-15 %)
lastebiler)
Lastebiler 5-15 % Litteraturgjennomganger °

@vre estimat: 9 % (kurs, oppfalging,
ikke-monetaere belgnninger)
Lastebiler Nedre estimat: 5,2 % (overfagringseffekt; Pinchasik et al., 2021
ingen tiltak, men synlig at det foregikk
noe relatert til gkokjgring)

a) Se f.eks. Symmons og Rose, 2009; Alam og McNabola, 2014; Huang m.fl., 2018; Allison og
Stanton, 2019; Sanguinetti m.fl., 2020. b) F.eks. Boriboonsomsin, 2015; Walnum og
Simonsen, 2015.

7 Andre virkninger

Utenom kostnadsbesparelser (se kapittel 8), lavere drivstofforbruk, lavere CO,-utslipp og
lavere lokale utslipp, assosieres gkokjgring med bedre trafikksikkerhet fordi kjgreadferden
medfgrer lavere risiko. Tilsvarende gjelder for trafikkflyt, samhandling med andre trafikanter
og trafikkavvikling, ettersom flere av faktorene som pavirker drivstofforbruket negativt, 0ogsa
pavirker trafikkflyten negativt (f.eks. bra bremsing, akselerering og deselerering). Jevnere
kjgring medfarer generelt bedre trafikkflyt (Symmons og Rose, 2009; Young m.fl., 2011;
Wengraf, 2012; Boriboonsomsin, 2015; Huang m.fl., 2018).

Det meldes ogsa om at sjafgrer som har deltatt i gkokjgringstiltak har hatt feerre avvik og
skader. Samtidig bemerkes i noen studier at en ulempe med aktive feedbacksystemer under
kjgringen er at disse potensielt kan distrahere sjafaren (Alam og McNabola, 2014; Allison og
Stanton, 2019; Dehkordi m.fl., 2019, Yao m.fl., 2019; Sanguinetti m.fl., 2020).

En studie av gkonomisk kjgring i norske godstransportbedrifter (Neevestad 2020) viste at den
ene bedriften reduserte ulykkesrisikoen (ulykker per million kjgrte kilometer) med 52 %, den
andre reduserte ulykkesrisikoen med 36 %. Sikkerhetskulturen i bedriftene ble ogsa bedret.

8 Kostnader

Drivstoffutgifter er en viktig kostnadsdriver for lastebiltransport. Redusert drivstofforbruk gir
derfor et potensiale for betydelige kostnadsbesparelser. | Pinchasik m.fl. (2021) er det
utarbeidet et grovt estimat for PostNord, basert pa drivstofforbruket i 2019 (ca. 2,9 millioner
liter diesel, hvorav naermere 180 000 liter for sjafgrer inkludert i studien). Besparelser funnet
i studien tilsvarer en arlig besparelse pa 178-306 000 liter diesel og som ved 2019-priser ville
utgjort en besparelse pa mellom 2-3,5 millioner kroner (og mellom 454-779 tonn CO,,
hensyntatt biodrivstoffinnblanding i Norge). Etter 2019 og spesielt i startfasen av Ukraina-
krigen gkte drivstoffprisene sterkt. Dette har gkt fokuset pa drivstofforbruk og -utgifter og
kostnadsbesparelsen for en gitt reduksjon i forbruket, ville veert vesentlig hgyere (og gjort
gkokjgringstiltak mer lgannsomme).



Kostnader for gkokjgringstiltak vil variere avhengig av setting og hvilke virkemidler og
oppfalging som velges. Generelt anses gkokjgringstiltak som en lavthengende frukt
kostnadsmessig ettersom tiltak som trening/kursing, oppfalging og evt. hardware i bilen, er
relativt billige i forhold til potensielle besparelser. For eksempel er tidsbruk til opplaering
gjerne begrenset til et fatall timer og oppfalgingstiltak krever heller ikke mye tidsbruk. Videre
er eventuelle hardwareinvesteringer relativt billige sammenliknet med drivstoffutgifter.

Besparelsespotensialet er stgrre i lastebil- eller bussegmentet, enn for personbiler, ettersom
kjgretayene har hayere drivstofforbruk pr km enn personbiler og brukes gjennom mye starre
deler av dagen og med lenger kjgrelengder, enn personbiler.

9 Formelt ansvar

Bedrifter og andre organisasjoner har selv mulighet til 3 iverksette gkokjaringstiltak og er
ikke avhengig av f.eks. myndigheter for a fa dette til. Det kan tenkes at myndigheter i noen
kontekster hvor andre mater a redusere utslipp pa, er utfordrende, stiller krav til f.eks.
oppfalging av kjgreadferd som del av miljgkrav. Det kan 0gsa tenkes at det offentlige
stimulerer til gkokjaring gjennom gratis eller subsidiert kursing.

10 Utfordringer og muligheter

Tiltaket er godt gjennomfgrbart i Norge/Norden/Europa. Oppleaeringstiltak stiller ikke store
barrierer og tilbydere av opplaering/kursing, herunder spesialiserte kjgreskoler, kan enkelt
kontaktes. Ogsa noen leverandgrer av flatestyringssystemer tilbyr kursing i gkonomisk
kjgring og verktgy for lgpende oppfelging.

Utfordringer i praksis kan inkludere manglende kunnskap og prioritering i bedrifter, f.eks. ved
at effektivitetsgevinster undervurderes. En annen faktor er at marginene i mange
transportsegmentene er lave og gjer at fokuset er pa a sikre inntektsgenererende aktivitet pa
kort sikt. Sjafgrer og bedrifter kan videre vaere skeptiske til gkokjgringstiltak. Blant annet
indikeres det i litteraturen at mange sjafarer overvurderer sine kjgreferdigheter/-effektivitet,
bade generelt og i forhold til andre sjaferer (Pinchasik m.fl., 2021). Sjafgrer kan ogsa vaere
skeptiske til gkokjaringstiltak dersom dette oppleves som overvaking.

Vedrgrende oppfalging, f.eks. via sjaferrapporter, er utfordringer at dette ofte krever
abonnementer via bilprodusenter eller eksterne flatestyringsleverandgrer som medfarer noen
(mindre) utgifter og ofte er valgt bort i utgangspunktet. Mens mange lastebiler pa norske
veier er sapass nye at de har innebygde systemer som tillater logging/data-abonnementer,
gjelder dette ikke alle kjgretaysegmenter, som f.eks. varebiler. For noen segmenter vil det
derfor vaere ngdvendig med maskinvare fra tredjepartsakterer for a kunne ta i bruk
gkokjgringstiltak med lgpende oppfalging.

Store fordeler ved gkokjgringstiltak er at disse vanligvis er svaert godt skalerbare og kan
gjennomfgres raskt og dermed kan gi effekt pa kort sikt, samtidig som tiltakene er relativt
billige.
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