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Referat

Studiens syfte var att mata effekter av den utbildning i sparsam kérning som ingar i korkorts-
utbildningen for B-behdrighet pa bransleforbrukning och olika korbeteenden typiska for sparsam
korning bland forare med cirka ett halvt ar gammalt korkort. Jamforelser gjordes mellan en grupp med
25 forare som uppskattade att de fatt mycket utbildning i sparsam kérning och en grupp med 25 férare
som uppskattade att de fatt lite sddan utbildning. De med mycket utbildning i sparsam kérning hade
gatt mer pa trafikskola, bade korlektioner och teorilektioner, &n de med lite utbildning. Férarna korde
en instrumenterad bil 1angs en 30 kilometer lang végslinga dar 12 olika delstrackor anvandes for att
samla in matdata om bréansleférbrukning och olika kérbeteenden.

Resultaten visar att utbildning i sparsam korning under korkortsutbildningen har haft effekt pa
bransleférbrukningen. Gruppen med mycket utbildning forbrukade 8,7 procent mindre brénsle &n
gruppen med lite utbildning. En expert/utbildare i sparsam korning som ocksa korde vagslingan hade
dock en betydligt lagre bransleférbrukning. Detta kan troligen forklaras av att mer komplicerade
korbeteenden, sasom korning i blandad trafik med nollforbrukning, och att minimera urkoppling och
bromsning till fordel for motorbromsning, kraver en hdgre mental belastning hos nya forare.
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Abstract

The aim of the study was to measure the effects of the education in environmental friendly driving that
is included in the Swedish driver education for license class B on fuel consumption and a selection of
driving behaviours that are typical for environmental friendly driving among drivers with license since
half a year. Comparisons were made between a group of 25 drivers who estimated that they had much
education in environmental friendly driving and a group of 25 drivers who estimated that they had
little or none such education. Those with much education in environmental friendly driving had
participated more in both driving lessons and theory lessons at driving schools than those with little
education. The drivers drove an instrumented car along a pre-defined road of 30 km where 12 parts
were used to collect data about fuel consumption and a selection of different driving behaviours.

The results show that education in environmental friendly driving during driver licensing has had an
effect on fuel consumption. The group with much education used 8.7 percent less fuel than the group
with little education. However, an expert/educator in environmental friendly driving who was driving
the same roads had a much lower fuel consumption. This can probably be explained by the more
complex driving behaviour, such as driving in mixed traffic with zero consumption and to minimize
declutching and braking to the advantage of engine braking, requiring a higher mental load of novice
drivers.
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Forord

| Sverige ingar sparsam korning i korkortsutbildningen for kategori B. VT har fatt i uppdrag av
Trafikverket att utvardera effekterna av milj6inslagen i utbildningen. Kontaktpersoner pa Trafikverket
har varit Gugge Haglund och Peter Smeds. | denna rapport redovisas resultatet fran en kvantitativ
studie av korbeteende och bransleforbrukning i verklig trafik. En parallell utvardering av
miljoinslagen i introduktionsutbildningen for handledare och elever genomférd pa uppdrag av
Transportstyrelsen presenteras i en separat rapport (se Stave m.fl., 2016).

Nils Petter Gregersen har varit projektledare pa VTI. Forfattarna tackar sarskilt Harry Sérensen som
har arrangerat matutrustning och insamling av matdata fran den instrumenterade bil som anvants, samt
Per Henriksson som ansvarat for den webbenkat som ingatt i projektet. Tack ocksa till vriga
medarbetare pa VTI som pa olika satt har medverkat i detta projekt. Darutéver vill vi rikta ett stort
tack till P-O Nilsson pa Trafikverkets Forarprovskontor som bistatt med urval av korkortsinnehavare
till studien och till trafiklarare Benny Gunnarsson som deltagit i studien som radgivare kring fragor
om sparsam korning med mera.

Linkoping, juni 2016

Nils Petter Gregersen
Projektledare
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Sammanfattning

Utvardering av milj6inslagen i korkortsutbildningen. En studie av effekter pa korbeteende och
bransleférbrukning

av Nils Petter Gregersen (VTI), Susanne Gustafsson (VTI), Gunilla Sérensen (VTI), Jonna Nyberg
(VTI) och Inger Forsberg (VTI)

I denna utvardering av miljéinslagen i korkortsutbildningen har kérkortsinnehavare med cirka ett halvt
ar gammalt korkort fatt uppskatta hur mycket utbildning i sparsam kdrning man fatt. Med hjélp av
deras svar har en grupp om 25 forare med mycket sadan utbildning (M) och en grupp om 25 férare
med lite sadan utbildning (L) definierats. Dessa forare har sedan kort en instrumenterad bil langs en
vagslinga om 30 km déar 12 olika delstrackor anvants for att samla matdata om bransleférbrukning och
olika korbeteenden. Som referens har en expert/utbildare i sparsam korning, ”E” ocksé kort slingan for
att visa vilken niva som ar majlig att astadkomma.

Studiens syfte var saledes att mata effekter av den utbildning i sparsam kérning som ingar i korkorts-
utbildningen for B-behorighet pa bransleforbrukning och olika kérbeteenden typiska for sparsam
korning bland forare med cirka ett halvt ar gammalt korkort.

Resultaten, baserade pa ett antal hypoteser, visade att:
e M forbrukade mindre bransle &n L totalt och pa samtliga 12 delstrackor
e M korde med lagre hastigheter an L totalt och pa 10 av 12 delstrackor
e M anvande generellt bromsen mindre an L pa 4 av 12 delstrackor
e M anviande bromsen nagot mindre an L infor stopp
e M kopplade generellt ur mer séllan an L pa 1 av 12 delstrackor
e M kopplade ur en nagot kortare tid an L infor stopp
e M korde oftare med nollférbrukning an L pa 5 av 12 delstrackor
e M korde oftare med nollférbrukning i nedférsbacke an L
e M korde med lagre genomsnittligt varvtal an L sammanlagt och pa alla 12 delstrackor
o M kdrde mer sallan med varvtal 6ver 3 000 rpm &n L vid acceleration efter stopp
e genomgaende nadde M eller L inte upp till E:s nivaer
o samtliga hypoteser utom en (om medelhastighet) har visats vara rétt formulerade

o hypotesen om medelhastighet ar troligen felaktigt formulerad eftersom E kérde fortare &n M
pa de flesta delstrackor.

En slutsats av studien och dess olika matningar &r att utbildning i sparsam kdrning under korkorts-
utbildningen haft effekt pa bransleforbrukningen, Uttryckt i liter/timme visar resultaten att M over alla
delstrackor forbrukat 4,0 liter/timme medan L forbrukat 4,38 liter/timme, vilket motsvarar en mindre
forbrukning i M med 8,7 procent. Resultaten visar ocksa att man inte natt full effekt eftersom E kort
samma stracka med betydligt lagre forbrukning. En viktig forklaring till detta star att finna i resultaten
fran matningarna av olika korbeteenden. For vissa beteenden, val av varvtal samt kérning med noll-
forbrukning i nedférsbacke och anvéndning av koppling och broms i mer renodlade situationer, visar
M upp ett mer sparsamt korbeteende. For andra, mer komplicerade beteenden sdsom korning i blandad
trafik med nollférbrukning, att minimera urkoppling och bromsning till férdel f6r motorbromsning har
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hypoteserna inte kunnat bekraftas fullt ut. En tankbar forklaring till att vissa mer komplicerade
beteenden inte fatt samma genomslag har att géra med korkortselevers och nya forares hoga mentala
belastning. Resultaten antyder att det bor finnas potential for annu storre effekter &n de som pavisats i
denna utvérdering.

Rapporten avslutas med forslag pa atgarder och fortsatt forskning.
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Summary

Evaluation of the environmental components of the Swedish driver education. A study of effects
on driving behaviour and fuel consumption

by Nils Petter Gregersen (VTI), Susanne Gustafsson (VTI), Gunilla Sérensen (VTI), Jonna Nyberg
(VTI) and Inger Forsberg (VTI)

In this evaluation of the environmental components of the Swedish driver education class B, license
holders that obtained a license since half a year have been asked how much education in
environmental friendly driving they have received. Their answers have been used to define a group of
25 drivers with much such education (group M) and a group of 25 drivers with little or none such
education (group L). These drivers have driven an instrumented car along a pre-defined road of 30 km
where 12 parts were used to collect data about fuel consumption and a selection of different driving
behaviours. As a reference, an expert/educator in environmental friendly driving “E” has also driven
the same road as the others with the purpose of indicating what is possible to achieve.

The aim of the study was thus to measure the effects of the education in environmental friendly
driving that is included in the Swedish driver education for license class B on fuel consumption and a
selection of driving behaviours that are typical for environmental friendly driving among drivers with
license since half a year.

The results, based on a number of hypotheses, showed that:
e group M consumed less fuel than group L in total and on all the 12 sub-roads
e group M was driving with lower speed than group L in total and on all the 12 sub-roads
e group M generally used the brake less than group L on 4 of the 12 sub-roads
e group M used the brake less than group L when approaching a STOP sign
e group M used the clutch less frequent than group L on 1 of the 12 sub-roads

e group M used the clutch during a slightly shorter time than group L when approaching a
STOP sign.

e group M was generally driving more often with zero consumption than group L on 5 of the 12
sub-roads

e group M was driving more often with zero consumption than group L when driving downhill

e group M was generally driving with lower average rpm than group L in total and on all 12
sub-roads.

e group M was driving less with rpm above 3000 than group L when accelerating after a STOP
sign
¢ in none of the measured behaviours, none of group L or M reached the level of E

o all the hypotheses except one (about average speed) were correctly formulated since E
performed better than both L and M

o the hypothesis about average speed was probably incorrectly formulated since E was driving
faster than M on most of the sub-roads.

A conclusion from the study and the different results is that the education in environmental friendly
driving during driver licensing has had an effect on fuel consumption. The results show that group M
used 4.0 litres per hour over all sub roads while group L used 4.38, which was 8.7 percent lower in
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group M than in group L. The results also show that the full potential effect has not been reached since
E was driving the same roads with a significantly lower consumption. An important explanation is to
be found in the results of the behavior measurements. Some of the behaviours, rpm level, driving with
zero consumption downhill and use of brake and clutch in more uncomplicated situations, group M
shows a more environmental friendly driving behaviour. When these behaviours, however, should be
applied in general driving in mixed traffic, the effects have been unclear.

A possible explanation to why these more complicated decisions and behaviours have not been
correctly applied may have to do with learner driver’s and novice driver’s high mental workload. The
results suggest that there should be a potential for even better effects than the ones shown in this
evaluation.

The report also includes suggestions for measures and further research.
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1. Inledning

1.1. Bakgrund

1.1.1. Vagtransporterna och miljohotet

Végtransporterna dr en av de storsta miljébovarna vad géller skadliga luftburna féroreningar (IPCC,
2014; Symmons et al., 2011; Rakotonirainy, et al., 2011), Hela den svenska inrikes transportsektorn
beraknas sta for 33 procent av utslappen av vaxthusgaser. Av alla dessa inrikes transporter star
vagtrafiken for 95 procent av utslappen av vaxthusgaser®. Sedan 2007 har utslappen fran vagtrafiken
minskat. Orsaken &r framst att nya energieffektiva personbilar har ersatt aldre men ocksa att andelen
fornybara drivmedel som biodiesel och biogas har 6kat. Under 2015 har dock trafiken dkat med tva
procent vilket gor att utslappsminskningen hade kunnat vara nagot storre (Trafikverket, 2016).

Insatser for att vanda den negativa miljétrenden for miljé och hélsa fors pa olika nivaer och genom
olika atgarder. Ett tillvagagangssatt ar att tillimpa sparsam korning, dvs. att foraren kor pa ett satt som
innebar minskat utslapp fran fordonet. Berdkningar visar att utbildning i sparsam korning kan minska
bransleforbrukningen med 5-15 procent (Vagverket, 2009). | Energieffektiviseringsutredningen fran
2008 bedoms till exempel sparsam kérning (och sankt hastighet) vara en av tre atgarder som anses ha
storst potential for att malen om en minskning av energianvandningen med 8 TWh ar 2016 och 11
TWh ar 2020 ska kunna nas (de tva andra atgarderna berdr bransle och fordon). I slutbetankandet
uppskattas aven att en integrering av sparsam korning i korkortsutbildningen och dess forarprov har
bestaende effekt (SOU, 2008).

Likval finns det ett stort glapp mellan kunskap om miljofragor och faktiskt handlande darefter, och
just forar- och transportbeteenden ar exempel pa detta (Delicado, 2012; Saadia, Hareli, Boris &
Portnov, 2013). Det kan handla om motivation, och/eller uppfattningen om sina méjligheter att faktiskt
kunna bidra till ett mer hallbart samhalle. | en undersokning av TNS Sifo (2011) om allménhetens
forhallande till energieffektivisering framkom det att narmare 57 procent av de tillfragade ansag att de
i liten utstrackning hade magjlighet att bidra till att minska koldioxidutslappet. Nér det galler
villigheten att sjalv bidra till ett mer hallbart samhalle svarade 79 procent jakande. De atgarder som
man var villig att gora for att bidra till det hallbara samhallet berérde framst kéllsortering och
kollektivt akande, alternativt cykling. Pa fragan om de kunde tanka sig att kdra en s.k. miljobil svarade
19 procent jakande. I en senare undersokning fran 2016 uppger 47 procent av svenska bilister att de
har stort eller mycket stort intresse av att képa en miljébil om de skulle kdpa ny bil. Bilisterna anser att
elbilar, hybrider och gasbilar &r de mest miljéanpassade bilarna (TNS Sifo, 2016).

1.1.2. Begreppet sparsam korning och dess upphov

Sparsam korning ar Trafikverkets generella beteckning pa den form av utbildning déar syftet ar att
reducera bransleforbrukning och darmed koldioxidutsldppen. Beteckningen avser dels bransle-
besparande atgarder 6verlag, dels mer specifika atgarder kopplade till forarens kérbeteende

(af Wahlberg, 2004). Andra beteckningar/begrepp dar avsikten &r att minska bransleforbrukningen &r
“brénsleeffektivt korsatt”, ’hypermiling” (i engelsktalande lander) eller ”EcoDriving”, ett finskt
koncept for sparsam korning (Zajc & Koucky, 2013).

De utbildningar i sparsam kdrning som idag finns i Sverige har sin upprinnelse i det koncept som
utformades i Finland i mitten av 1990-talet, EcoDriving, och som ocksa har blivit ett varumarke (Zajc
& Koucky, 2013). Metoden har testats och anvénts i flera lander, i olika former och verksamheter och
pa olika nivaer. Sverige anses, tillsammans med Finland, Nederlanderna, Schweiz och Tyskland, vara
foregangslander vad galler utbildningar av detta slag, bl.a. med anledning av att dessa lander var tidiga

! De vanligaste vaxthusgaserna ar koldioxid (CO), dikvaveoxid (N20), metan (CH4) och ozon (Os).
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med att inféra krav om sparsam korning i kérkortsutbildning och férarprov, och att utbildningar i
sparsam korning finns for bade latta och tunga fordon (Zajc & Koucky, 2013).

Grundprinciperna i sparsam koérning ar att man som forare stravar efter att bevara den rorelseenergi
som man investerat i, och att motorn utnyttjas optimalt. Exempel pa detta ar att féraren kor med
framforhallning for att undvika onddiga stopp. Sparsam koérning har av Trafikverket sammanstallts i
nio steg (for mer utforlig beskrivning, se Trafikverket, 2014a):

e kor med framforhallning — undvik stopp

e vaxla upp tidigt och kor pa sa hog vaxel som mojligt
e kor med jamnt gaspadrag och hall hastigheterna

e motorbromsa

e kor inte pa tomgang

o rullai medlut, hall jamnt gaspadrag i motlut

e anvand motorvarmare

e serva bilen regelbundet

e ta bort takbox och annat som 6kar bilens rullmotstand

1.1.3. EU-direktiv

I EU-kommissionens vitbok (2011) rérande konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem
lyfts EcoDriving (jfr. sparsam kdrning) som nédvéandigt i korkortsutbildningen. Spridandet av
principerna om sparsam korning ses ocksa som mest effektivt da det galler att utbilda blivande — och
oftast yngre — korkortstagare (International Transport Forum, The International Energy Agency, The
Dutch Ministry of Transport & The Ecodriven platform. 2007; Bari¢, Zovak & Perisa, 2013). Mot
bakgrund av den potential som kérkortsutbildningen antas ha for att minska utslépp finns sedan den 31
december 2013 ett EU-direktiv om att EcoDriving ska inga i korkortsutbildning som ett generellt
kriterium for samtliga korkortsbehorigheter (European Commission, 2011). Detta innebdr att miljo-
aspekterna ska finnas med i helhetsbedémningen vid kérkortstagande, &ven om det kan se olika ut for
olika lander. Gemensamt ar dock att man inte ska kunna bli underkénd enbart med anledning av att
man inte kort sparsamt (Zajc & Koucky, 2013).

1.1.4. Sparsam korning i den svenska korkortsutbildningen

Sverige var, som tidigare ndmnts, ett av de l&nder som tidigt borjade arbeta med att utveckla
utbildningar i sparsam kdrning. Dessa utbildningar ingick till att borja med inte som obligatorium i
korkortsutbildningen, utan som en kompletterande utbildning, och det var upp till trafikskolorna sjélva
att lara ut om sparsam kdérning (Rewir AB, 2004).

Fran den 1 mars 2006 ingar sparsam korning i kursplanen for den svenska korkortsutbildningen
(korkortskategori B) och fran och med 3 december 2007 &r sparsam korning integrerat i forarprovet for
korkort for personbil, bade avseende teori och praktik (Véagverket, 2009). Sparsam kérning ingar sedan
2008 i samtliga korkortskategoriers behorighet (Trafikverket, 2014b).

Sedan 2010 ingar sparsam korning aven specifikt i introduktionsutbildningen for handledare och elev,
korkortskategori B (TSFS 2010:127). Behovet av miljéinslag i denna del av korkortsutbildningen
papekades i Transportstyrelsens konsekvensutredning:

I dagens lage ar miljopaverkan en allt viktigare faktor i vart samhalle och sparsam
koérning har darfor en naturlig plats &ven i introduktionsutbildningen infér den privata
6vningskorningen (Transportstyrelsen, 2010, s. 3).
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| utredningen lyftes ocksa potentialen att genom introduktionsutbildningen na en malgrupp som redan
har korkort, eftersom utbildningen dven bedomdes kunna paverka handledarna till sparsam korning i
den egna bilkérningen. (VVagverket, 2009).

I konsekvensutredningen papekas att de flesta utbildarna ar trafikskolor, dar kunskapen om sparsam
korning redan finns eftersom det ingar som obligatoriska moment i foraruthildningens évriga delar.
Under aren 20012007 gavs dessutom miljoutbildningar till trafikskolepersonal med syfte att integrera
sparsam korning och miljoaspekter i undervisningen. Denna utbildning anordnades av STR (Sveriges
Trafikskolors Riksforbund), i samarbete med Végverket och féreningen Grona Bilister (Zajc &
Koucky, 2013). | konsekvensutredningen papekas dock att de som har tillstand att bedriva
introduktionsutbildning kan ”... behdva utbilda sin personal eftersom de ska undervisa en ny
malgrupp i dmnet miljé/sparsam korning.” (dvs. handledarna) (Transportstyrelsen, 2010, s. 7). Det
foreslas ocksa att den kursplan som fortfarande var géllande (VVFS 2005:76) skulle fa fortsatta att
tillampas t.0.m. den 31 december 2010, med syfte att underlatta for redan verksamma utbildare
(Transportstyrelsen, 2010).

I kursplanen for introduktionsutbildningen ar det avsnittet FOr trafiksakerheten och miljon viktiga
faktorer som frémst berdr miljo (jfr. ovan). Avsnittet har till syfte att ’ge blivande handledare och elev
fakta och rad om hur évningskorningen kan genomféras pa ett sékert och miljomedvetet sitt” (TSFS
2010:127, 78, s. 4). De omraden som specifikt kan relateras till sparsam korning och bilens
miljopaverkan i detta avsnitt &r foljande:

o  korséattets betydelse for minskad forbrukning av drivmedel, 1agre brénslekostnader och
minskade utslépp av koldioxid

o effekter av kallstart, tomgangskorning och anvandande av motorvarmare

e vard och underhall av fordon

o vagtrafikens miljopaverkan

o effekter av val av transportmedel

e var man kan soka ytterligare information om trafiksakerhet och miljo (TSFS 2010:127, 88).

| kursplanen for hela korkortsutbildningen finns miljdinslagen omnamnda pa manga platser, for det
mesta integrerade med andra perspektiv, t.ex. trafiksakerhet. Nedan ges nagra exempel pa
formuleringar som avser miljoinslagen:

Momentet mandvrering, fordon och miljo syftar till att eleven ska léra sig att mandvrera sitt fordon
och gora det pa ett sakert och miljovanligt satt....

Malet ar uppnatt nar eleven redogor for:
— kortekniker som kan nyttjas for att kora bilen pa ett sékert och miljomedvetet satt
— bilens konstruktion och funktioner samt hur dessa inverkar pa sakerhet och miljo

Momentet korning i olika trafikmiljcer syftar till att utveckla elevens formaga att kora bil pa ett sékert,
omdomesgillt och miljovanligt satt i samverkan med andra trafikanter, i olika trafiksituationer och
under olika forhallanden....

Malet ar uppnatt nar eleven anvander en korteknik som medfor 1ag bransleférbrukning.

Malet ar uppnatt nar eleven bedomer hur egna val och motiv till resande och bilkérning kan paverka
det egna forarbeteendet, trafiksdkerheten och miljon.

Momentet resande med bil i speciella sammanhang syftar till att ge eleven kunskap om betydelsen av
att planera sitt resande med avseende pa till exempel vart, nér, hur, under vilka omstandigheter och
varfor en resa ska genomforas. Kunskapen ska kunna anvandas for att resa sa miljovanligt som
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mojligt samtidigt som resande under riskfyllda forhallanden som tat trafik, halt vaglag och daligt
vader undviks.

Malet ar uppnatt nar eleven redogor for hur val av fardmedel, ressallskap och fardvéag paverkar
trafiksékerhet och miljo.

Momentet personliga forutsattningar och malsattningar i livet syftar till att ge eleven en forstaelse for
hur olika personliga och sociala forutsattningar paverkar rollen som bilférare.

Malet ar uppnatt nar eleven redogdr for
— hur grupptryck uppstar och hur det kan paverka forarbeteende och trafiksékerhet

— hur medvetna eller impulsiva handlingar, sékande efter aventyr, spanning, néje, lek  och liknande
kan paverka forarbeteendet, trafiksakerheten och miljon

— hur olika val av transportslag kan paverka trafiksakerhet och miljo

— hur bristande vilja att folja regler och bestammelser paverkar sakerhet och miljo.

1.1.5. Utvarderingsstudier av sparsam korning/EcoDriving

Sedan uppkomsten av utbildningar i sparsam kérning har flera studier genomforts for att mata
utbildningarnas effekter. | flera av studierna framkommer det att effekterna ar goda i samband med
sjalva utbildningstillféllet, liksom den narmaste tiden efter utbildningen. Sammantaget namns i dessa
sammanhang siffror om en minskad bransleférbrukning mellan 5 och 15 procent (se t.ex. Wall, 2002;
SOU, 2008; International Transport Forum et.al., 2007; Bari¢, Zovak & Perisa, 2013). De goda och
kortsiktiga effekterna kan sannolikt relateras till att férarna har utbildningen farskt i minnet, liksom det
faktum att de har varit medvetna om att de har studerats (Dorn, ar okant).

Antalet studier som visar pa langsiktiga effekter ar farre (Wall, 2002; Hammargvist, 2002; Neergaard,
2002; af Wahlberg, 2002). Flera av dessa studiers resultat har ocksa bedémts som tveksamma, bl.a. ur
metodsynpunkt (SOU, 2008; af Wahlberg, 2002; 2004; International Transport Forum et.al., 2007).
Detta medfor att &ven om sparsam korning ses som ett viktigt och potentiellt verktyg i arbetet med att
minska transportsektorns utslapp, och som dessutom har fatt stor spridning i flera lander, sa finns
oklarheter kring utbildningarnas langvariga och bestaende effekter. Forare som redan har korkort
innan utbildning i sparsam kérning atergar till exempel ofta sa smaningom till sin gamla och invanda
korstil, varfor det beddmts vara av vikt att uppfoljning av utbildningen ges (Sparcoach, 2014).

Forutsattningarna for langsiktiga effekter av sparsam korning for personer som star i begrepp att ta
korkort bedéms daremot vara béttre (jfr Strayer & Drews, 2003). Men &ven for denna grupp finns
ovissheter, menar van den Hoed, Harmelink och Joosen (2006). | deras studie utvarderades det
nederlandska programmet for sparsam korning (Ecodrive Programme), och utifran resultaten antas det
att cirka 35 procent av nya forare kommer att kora sparsamt i sin dagliga kérning. Forfattarna papekar
ocksa att forskning om hur omfattningen av nya forares anvandning av principerna i sparsam kérning
— pa ratt satt — ar begransad. En annan aspekt som forfattarna tar upp, utifran nederlandska
forhallanden, &r att sparsam korning inte &r nagot starkt examineringskriterium i samband med
korprovet. Detta gor, menar forfattarna, att man kan ifragasatta om forarna verkligen far tillrackligt
med kunskap om principerna for sparsam korning.

En utvardering av sparsamt korsétt i de svenska trafikskolorna genomfdrdes 2004 av Végverket, dvs.
innan sparsam korning ingick i kursplanen. Vid tidpunkten for utvérderingen utbildades 243 av de
totalt 689 trafikskolorna i sparsam kdrning (enligt det finska EcoDriving-konceptet (se ovan)) i den
ordinarie korkortsutbildningen. Intervjuer genomférdes med trafikskollarare, forarprovare och elever,
fordelade pa tolv trafikskolor dar sparsam korning ingick i forarutbildningen, och tio trafikskolor dar
detta inte ingick. Sammantaget visade resultaten att majoriteten av de intervjuade, oavsett trafikskola,
overlag var positiva till sparsam korning. Bland dem som fatt utbildning i sparsam korning fanns

16 VTI rapport 903



likval hos nagra en viss tvekan om de skulle fortsatta med detta korsétt. Vidare fanns, utifran
framforallt intervjuer med elever, en mer negativ attityd till sparsam korning i férarutbildning hos
handledare/foraldrar. Ett exempel som gavs var att handledare/foréldrar trodde att korséttet kunde
forstora bilen, eller att de tyckte att eleven korde pé en for hog vaxel.

Gallup har, pa uppdrag av STR, genomfort en webbaserad enkétundersokning dar 500 handledare
deltog. Undersokningen berorde handledarnas attityder till introduktionsutbildningen samt om
utbildningen lett till forandrat trafikbeteende hos handledarna (Claus, Forsman & Hartford, 2009).
Efter genomgangen utbildning hade majoriteten av handledarna en positiv bild av utbildningen i sin
helhet. Framforallt lyfter handledarna att utbildningen har haft en positiv effekt pa den egna korning
(totalt 61 %), och speciellt ar det de aldre handledarna (5575 ar) som uttrycker detta. | den &ldre
aldersgruppen, liksom bland kvinnor, finns ocksa uppfattningen att utbildningen fatt dem att reflektera
6ver den egna korningen (86 % i vardera gruppen). Forfattarnas slutsats ar att introduktionsutbildning-
en ar ett mycket lampligt tillfalle att erbjuda korkortsinnehavare mojlighet att forbattra kunskaper och
beteende i trafiken. Férutom en uppdatering av kunskaper namns kunskaper sasom EcoDriving, vilket
inte fanns med i den korkortsutbildning som handledaren sjélv gatt. Av deltagarna uppger exempelvis
tio procent att de numera kér mer EcoDriving, alternativt tanker mer pa EcoDriving, och sju procent
uppger att de kor mer pa hoga véxlar/hoppar 6ver vaxlar sedan de gatt utbildningen. (Har ska papekas
att miljoinslagen inte ingick i kursplanen for introduktionsutbildningen vid tiden for undersdkningen).
Ytterligare en slutsats ar att introduktionsutbildningen skapar en gemensam grund for handledare och
elev, vilket underlattar den privata 6vningskérningen (totalt 77 % ansag detta). Daremot ger resultaten
indikationer pa att syftet med introduktionsutbildningen inte har natt fram till handledare och elev, och
forfattarna foreslar darfor en forbattrad kommunikation i detta avseende. | studien framkom dven att
handledare efterfragade fler praktiska inslag generellt i utbildningen samt att de tyckte att det fanns
nagra inslag som var sjélvklara och darmed onddiga.

Nyligen genomfordes ocksa en kvalitativ utvardering av miljoinslagen i introduktionsutbildningen
(Stave, Nyberg & Gregersen, 2016). Dar har 18 utbildningstillfallen studerats genom observationer
och intervjuer med utbildare samt analyser av de aktuella utbildningsanordnarnas utbildningsplaner.
For samma utbildningstillfallen har ett urval av 32 handledare och 34 elever telefonintervjuats. En
sammantagen analys av hela materialet har utforts.

Syftet var att utvardera miljoinslagens effekter avseende kunskap, attityd och beteende.

Resultaten visade att miljoinslagens del i introduktionsutbildningen varierade stort i de undersokta
utbildningarna, allt fran 3 till 35 minuter. Att enbart rakna tiden ger dock inte helt rattvisa, utan det ar
lararens engagemang och pedagogik som ar av vikt. Analysen av undervisningsplanerna bekraftar
ocksa den stora variationen.

Pedagogiken utgjordes i samtliga fall av lararens foreldsning samt anvandning av PowerPoint-
material, och 6verlag uppskattades lararens formedling av deltagarna. | manga fall blev utbildningen
metodologiskt enahanda och det stora innehallet gjorde att mycket fakta pressades in pa tre timmar,
samtidigt som tre timmar bedomdes vara lang tid for manga deltagare en kvall efter jobb eller skola.

De flesta utbildare visade sig ha ett genomarbetat undervisningsmaterial och forsokte trots tidspress
skapa dialog med deltagarna. I de flesta fall 1ag miljofragorna i ett eget avsnitt, och endast nagra fa
integrerade det under hela uthildningen. Svarigheten for lararen var att mycket skulle hinnas med
under de tre timmar som stod till férfogande.

De flesta handledare och i ndgot mindre grad eleverna, minns nagra manader efter utbildningen att
man hade pratat om milj6fragorna i introduktionsutbildningen. | forsta hand var det avsnittet som togs
upp om sparsam korning som man mindes, men dven miljoeffekter vid start och stillastdende samt
underhall av bilen. Daremot mindes man mindre av de miljéfragor som inte var direkt kopplade till
kortraning, och har kan en koppling goras till att detta dven togs upp i mindre utstrackning i
utbildningen.
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Bade handledare och elever var positiva till att miljdmomenten ingick i utbildningen. Majoriteten hade
for avsikt att kora miljovanligt, men om detta beror pé utbildningen eller pa annan paverkan ar oklart.
Nagon forandring av handledarens kérbeteende avseende sparsam kérning med anledning av genom-
gangen introduktionsutbildning kunde inte utlasas av utvarderingen. Daremot anség bade handledare
och elev att de redan innan introduktionsutbildningen tog hénsyn till miljon genom val av andra
transportmedel da sadana fanns att valja pa.

Deltagarna var en heterogen grupp vilket gor det svart att individanpassa undervisningen. Den
deltagargrupp som férmodades ha svarast att tillgodogora sig utbildningen var de med samre
kunskaper i svenska, da utbildningarna i samtliga fall bedrevs pa svenska. Intyget utdelas efter
genomgangen utbildning, men utan krav pa att handledare eller elev har visat att de har forstatt
utbildningens innehall (Stave m.fl., 2016).

Som ovan beskrivits har flera forskare patalat att det generellt finns kunskapsluckor vad géller effekter
av utbildning i sparsam kérning (se t.ex. Rose & Symmons, 2008; Andrieu & Saint Pierre, 2012). Det
har ocksa beskrivits hur miljoinslagen i introduktionsutbildningen torde kunna paverka bade elever
och handledare till att kora pa ett miljomedvetet satt. Tidigare effektutvarderingar av den svenska
introduktionsutbildningen ar fran tiden innan inférandet av miljéomradena i kursplanen for
introduktionsutbildningen, varfor effekter av dessa inte ar har undersokts. Den senaste utvarderingen
(Stave m.fl., 2016) som beskrivs ovan ar kvalitativ och handlar om innehall och utformning, inte
effekter. Behov finns saledes av att utvéardera effekterna av introduktionsutbildningens miljéomraden.

1.2. Syfte och hypoteser

Studiens syfte ar att mata effekter av den utbildning i sparsam korning som ingar i krkortsutbild-
ningen for B-behorighet pa bransleforbrukning och olika korbeteenden typiska for sparsam korning
bland forare med ca ett halvt ar gammalt korkort.

De hypoteser som provas dr ("M”=de med mest utbildning i sparsam koérning; ”L”= de med minst eller
ingen utbildning i sparsam korning, se definition nedan):

e M forbrukar mindre brénsle &n L

e M kor med lagre hastigheter pa vagar utan avbrott an L
e M anviénder generellt bromsen mindre dn L

e M anvander bromsen mindre &n L infor stopp

e M kopplar generellt ur mer séllan &n L

e M kopplar ur kortare tid &n L infor stopp

e M kor oftare med nollférbrukning an L

e M kor oftare med nollférbrukning i nedférsbacke an L
e M accelererar snabbare efter stopp &n L

e M kor med lagre genomsnittligt varvtal &n L

e M kor mer séllan med varvtal 6ver 3 000 rpm &n L.

Hypoteserna bygger pa samlad kunskap om sparsam korning (se t.ex. Trafikverket, 2010 och avsnitt
1.1 ovan). Fragan om hypoteserna ar rimliga och riktigt formulerade, aven i de fall hypotesernas
effekter inte uppnatts i denna utvardering, har varderats med hjalp av en experts méatresultat fran en
identisk datainsamling som for 6vriga forsokspersoner. Experten &r en erfaren utbildare i sparsam
korning som korde korslingan tre ganger. Medelvarden for expertens tre korningar beraknades och
anvindes som “E”-data.
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Med hjilp av expertens (”E”) mitdata kan ytterligare en hypotes formuleras:
e genomgaende nar M eller L inte upp till E:s nivaer.
I beddmningen av resultaten har tre graderingar anvénts:
e hypotesen bekréftad (hypotesen stammer for samtliga delstréckor)
e hypotesen delvis bekraftad (hypotesen stammer pa vissa delstrackor, men inte alla)

e hypotesen forkastad (hypotesen stammer inte pa nagon delstrécka).

1.3. Etisk prévning

Projektet har provats och godkénts av Regionala Etikprévningsndmnden i Linkdping.
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2. Metod

2.1. Utvarderingsdesign

Utvarderingen har genomforts med hjélp av korningar i verklig trafik i en instrumenterad bil med
matutrustning for korbeteende och bréansleforbrukning. Tva forargrupper har utgjort forsokspersoner,
bada med sedan ca ett halvar nytaget korkort (se detaljer nedan). Forsokspersonerna rekryterades
genom en webbenkat till ett urval nyblivna korkortstagare i LinkOpingstrakten. | enké&ten stélldes bl.a.
fragor om hur mycket utbildning i sparsam kérning de fick under sin kérkortsutbildning. Ett urval
gjordes till de tva grupperna av de som angett att de fatt mest respektive minst sadan utbildning. Dessa
bjods sedan in att komma till VTI och kéra den instrumenterade bilen en i forvag uppgjord korslinga
pa 3 mil. Slingan inneholl 12 olika delstrackor for métning. Sammanlagt rekryterades 25 personer till
varje grupp, dvs. 50 personer.

2.2.  Urval

Underlaget till utskicket av webbenkat erhélls fran Trafikverkets forarprovsregister. Samtliga som
tagit korkort klass B under perioden januari—april 2014, dvs. 751 personer ombads sedan fylla i en
enkat med bl.a. fragor om hur de utbildat sig, hur mycket utbildning man fatt om sparsam korning i sin
korkortsutbildning (bilaga 1). De fick ocksa svara om de var intresserade att delta i nasta steg, dvs. att
kora den instrumenterade bilen.

For skattning av mangd utbildning har skattningsskalor anvénts, huvudsakligen eftersom utbildningen
inte gar att kvantifiera i tid eller antal tillfallen, eftersom miljoinslagen oftast dr integrerade i annan
utbildning. Skattningsskalorna har bestatt av fem steg: Ingen alls, Valdigt lite, Ganska lite, Ganska
mycket, Valdigt mycket.

Med hjélp av svaren pa fragorna om hur mycket uthildning man fatt om sparsam koérning, sorterades
de svarande (som sagt sig villiga att delta vidare) efter utbildningsméangd. Fran ena ytterlighets-
punkten, dvs. de som fatt mest utbildning valdes den ena gruppen och fran den andra ytterlighets-
punkten, dvs. de som fatt ingen eller minst utbildning valdes den andra gruppen. Sammanlagt
sorterades 85 forare ut till dessa grupper. Till dessa skickades sedan en inbjudan att komma till VTI
for att delta i kérningen.

Pa detta satt rekryterades 25 personer till vardera gruppen, fortsittningsvis kallade M” med mycket
utbildning och ”L” med lite utbildning. 4 personer kom inte till kérningen trots éverenskommelse, alla
fran L. De tva grupperna skiljer sig nagot fran varandra genom att L bestar av fler man an M (tabell 1).

Tabell 1. Kénsfordelning.

L M
Kvinnor 30 % 50 %
Man 70 % 50 %

Nar det galler hur man genomfort utbildningen som helhet hade L 6vningskort mera privat och mindre
pa trafikskola an M, medan L hade kort mindre i trafikskola an M (figur 1 och 2).
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Figur 1. Fordelning av antalet privata dvningskérningstimmar.
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Figur 2. Fordelning av antal korlektioner pa trafikskola.

En betydligt storre andel av L hade valt bort teorilektioner an M och istallet last teorin pa egen hand
(tabell 2).

Tabell 2. Andel som helt avstatt fran teorilektioner pa trafikskola.

L M

67 % 39 %

En tydlig skillnad finns ocksd mellan grupperna nar det géller hur man anmélt sig till prov. |
konsekvens med hur man utbildat sig &r det en storre andel av L som har anmaélt sig som privatist an
av M. Totalt har dock de flesta i bada grupperna anmalt sig genom trafikskola (tabell 3).
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Tabell 3. Andel som anmalt sig till prov som privatist eller genom trafikskola.

L M
Genom trafikskola 63 % 79 %
Privat 37 % 21 %

Sammantaget innebar detta att M har mer utbildning pa trafikskola, bade teori- och kérutbildning och
anmaéler sig i storre utstrackning till prov genom trafikskola. Detta kan tolkas som en forklaring till
varfor de i M har mycket utbildning i sparsam kérning jamfort med L som i hogre grad skott sin
utbildning privat.

2.3. Matutrustning

Den instrumenterade bilen som anvandes var en Volvo V70 diesel av 2014 &rs modell med manuell
véxel. Data samlades in for olika korbeteenden och for bransleférbrukning.

Figur 3. Instrumenterad bil med tekniker och forsoksledare.
For datainsamlingen anvéndes foljande utrusning:

Vbox fran Racelogic som ar en elektronisk GPS-baserad enhet for insamling av kordata (figur 4).

(( RACELOGIC

Figur 4. V-box fran Racelogic.
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Torque, ett program for insamling av kdrbeteende for Android (figur 5).
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Figur 5. Exempel pa display pa surfplatta med Torque matprogram.

Videoinspelning framat med infallning av ett urval matdata i bild (figur 6).
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Figur 6. Screenshot fran videokamera med infallda matdata.

Utover sjalva videoinspelningen registrerades foljande matvariabler for vidare foradling till analysen:
o  korstracka (meter)
e tid (1/10 sekund)
e GPS-koordinater (longitud/latitud i grader)
o referens till position i videoinspelning
o bransleforbrukning momentant (liter/km och liter/tim)
e hastighet (meter/sek)

e bromspedal (av/pa)
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e bromstryck
e kopplingspedal (av/pa)
e varvtal (rpm).
Samplingsfrekvensen 10 matningar/sekund har anvants genomgaende.
Fran insamlade métvariabler har sedan foljande analysvariabler genererats:
e avgransning av delstrackor (GPS + kdrstracka)
o medelférbrukning (liter/tim)
o medelhastighet (km/tim)
e andel av tid med bromsen aktiverad (procent av — pa)
e andel av tid med kopplingspedalen nedtryckt (procent av — pa)
e andel av tid med férbrukning = 0 (liter/tim)

e medelvarvtal.

2.4. Analyser

Samtliga analyser har gjorts med hjélp av statistikprogrammet SPSS. Eftersom fordelningen till de tva
forargrupperna inte kunnat géras slumpmassigt, har inga statistiska signifikanstest for inverkan av
slumpen gjorts. Mojligheter och risker vid tolkning av resultaten diskuteras i diskussionskapitlet
nedan. Utdver jamforelser mellan grupperna har ocksa korrelationsanalyser gjorts pa sambanden
mellan bransleférbrukning och hastighet samt mellan bransleférbrukning och varvtal. Har har
Pearsons korrelation anvénts dar vardet R visar hur starkt sambandet mellan tva variabler ar med ett
spann mellan 0 och 1 (0= inget samband; 1= fullsténdigt samband).

2.5. Koarslinga

Karslingan som samtliga forare fick kora var ganska precis 30 km lang. Den bestod av olika typer av
vagar, med stadstrafik, i villaomraden, hyreshusomraden, landsvag, mittseparerad vag med réacke och
motorvag (figur 7). De flesta hastighetsgranser fanns representerade. | den totala korslingan
definierades 12 delstrackor for sarskild analys. Dessa delstrackor valdes sa att de uppsatta hypoteserna
skulle kunna testas. | kartan ser man ocksa alla brytpunkter av vagtyper markerade med bokstéver. De
olika delstréckorna &r valda enligt tabell 4.

Varje kdrning inleddes med att forsokspersonen fick underteckna ett avtal om att regelefterlevnad var
personens eget ansvar. Darefter kordes en ca 3 km lang traningsstracka med syfte att bekanta sig med
bilen.
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Figur 7. Karta dver korslinga och brytpunkter for delstrackor. Réda pilar visar traningsstracka och
bla pilar den egentliga korslingan.

En forsoksledare satt med under samtliga kérningar och noterade pa en sarskild blankett (figur 8 ) om
nagra hinder fanns under kdrningen som gjorde att méatdata inte kunde anvéndas, t.ex. om
forsokspersonen hamnade i en k6, om man av andra skal var tvungen att stanna, eller som i tva fall,
forsokspersonen tog fel vég trots korrekta instruktioner. Data som paverkades av sadana stérningar
anvandes inte. Vid de tva felkorningarna gjordes kdorningen av de aktuella delstrackorna om.
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Figur 8. Observationsprotokoll under kérning. Bokstaverna refererar till punkter pa korslingan (se

figur 7 ovan).

Tabell 4. De olika delstréckorna.

Delstracka Punkter i Hastighetsbegransning | Beskrivning av vagtyp

nummer kartan

1 GtillH 70 Landsvag, rak med fa kurvor.

2 Del1av Htilll | 70 Landsvag, kurvig och backig.

3 Del2 avHtilll | 70 Landsvag, rak med fa kurvor. Avslutas med
STOP.

4 J till K 70 Landsvég, kurvig och smal. Avslutas med
STOP.

5 K till L 100 Mittseparerad landsvag 1+1. Avslutas med
cirkulationsplats.

6 L till M 70 Matarled ytteromrade 2+2 mellan tva
cirkulationsplatser.

7 N till O 110 Motorvag fram till E4. Avslutas med trafikplats
for pafart.
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Delstracka Punkter i Hastighetsbegransning | Beskrivning av vagtyp

nummer kartan

8 P till Q 110 Motorvag frdn E4 mot Linkoping. Avslutas med
avfart till trafikplats.

9 Rill S 50/30 Gata langs bostadsomrade med hyreshus.
Avslutas med hastighetssénkning och
hastighetsdampning.

10 Villy 50 Gata genom villaomrade.

11 Atill O 30 Genomfartsgata genom bostadsomréde med
blandad bebyggelse med hastighetsdampning.
Avslutas med trafikljus.

12 AB till AC 70 Matarled i ytteromrade med nedférsbacke.
Avslutas med cirkulationsplats.

1till 12 Alla delstrackor sammantaget
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3. Resultat

Vérderingen av om hypoteserna bekréftas helt eller delvis eller forkastas baseras pa resultatet for de
olika delstrackorna. Om resultaten stimmer med hypotesen vid alla delstrackor anses hypotesen helt
bekréftad. Om resultaten stimmer for en eller flera delstrackor anses hypotesen delvis bekraftad, men
bara for de typer av delstrackor dar den far stod.

3.1. Bransleforbrukning

Hypotesen om brinsleférbrukning var formulerad som att M forbrukar mindre bransle &n L”. For att
testa hypotesen har den genomsnittliga forbrukningen beraknats for varje delstracka och for alla
delstrackor sammanlagt. Resultaten visar (figur 9) att M forbrukade mindre an L sammanlagt och pa
samtliga 12 delstrackor. Hypotesen kan darmed bekraftas.

Uttryckt i liter/timme visar resultaten att M dver alla delstrackor forbrukat 4,0 liter/timme medan L
forbrukat 4,38 liter/timme, vilket motsvarar en mindre férbrukning i M med 8,7 procent.

| figuren framgar ocksa att E forbrukar minst bransle sammanlagt och pa alla delstrackor utom en,
vilket bekraftar att hypotesen &r ratt formulerad.
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Figur 9. Genomsnittlig férbrukning i liter/timme pa delstréackorna och totalt pa alla delstréackor.

3.2. Hastighet

Hypotesen om hastighet var formulerad som att > M kor med lagre hastigheter pa véagar utan avbrott
an L”. Hypotesen har testats genom att medelhastigheter beréknats for varje delstracka och for alla
delstrackor sammanlagt. Resultaten visar att M kor saktare an L pa alla delstrackor sammanslaget, pa
10 av delstrackorna (varav skillnaderna ar mycket sma pa 2 delstrackor) och lika fort pa resterande 2
delstréckor (figur 10). Hypotesen &r darfor delvis bekréftad.

| figuren framgar att E kort saktare &n M pa bara tre av delstrackorna. Pa 6vriga 9 delstrackor har E
kort fortare &n M. Sammantaget kor E ungefar lika fort som L. Det ar darfor troligt att hypotesen &r
felaktigt formulerad dven om matresultaten visar att M kor saktare &n L.
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En analys av korrelationen mellan hastighet och bransleférbrukning visar ocksa att sambandet ar
relativt I1agt med ett Pearsons R pa 0,26 for bade M och L och 0,24 for E (se forklaring i
metodavsnittet 2.4).

Rak landsv 70

Kurvig backig landsv 70

Rak landsv 70 m STOP

Kurv smal landsv 70 m STOP
Rak mittsep 1+1 100

4-falt ml rondeller 70
Motorvag till E4 110
Motorvag fran E4 110

Gata langs bost omr 50/30

Gata i villaomr 50 H Lite

Hastdamp genomfgata 30 B Mycket
Matarled ytteromr 70 B Expert
Alla delstrackor
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90

Km/h

Figur 10. Genomsnittlig hastighet pa delstrackorna och totalt pa alla delstrackor.

3.3. Anvandning av bromsen

For bromsanvéndning har tva hypoteser formulerats. En géiller bromsanvéndning i allménhet "M
anvander generellt bromsen mindre d4n L”” medan en géller bromsanvandning infor forestdende stopp
”M anvéinder bromsen mindre &n L infor stopp”. Den forsta har testats genom att berékna hur stor
andel av tiden pa delstrackorna som korts med bromsen aktiverad. Resultaten av dessa matningar visar
att hypotesen stammer pa 4 av delstrackorna (figur 11). Pa 6vriga 8 delstrackor anvande L bromsen
mindre &n M. Detta innebar att hypotesen &r delvis bekraftad.

Resultaten visar ocksa att E genomgaende, med undantag for nagon enstaka delstracka anvander
bromsen betydligt mindre &n bade L och M, vilket bekréaftar att hypotesen ar ratt formulerad.

VTI rapport 903 29



Rak landsv 70

Kurvig backig landsv 70

Rak landsv 70 m STOP

Kurv smal landsv 70 m STOP
Rak mittsep 1+1 100

4-falt ml rondeller 70
Motorvag till E4 110

M Lite
Motorvag fran E4 110 B Mycket
Gata langs bost omr 50/30 H Expert

Gata i villaomr 50
Hastdamp genomfgata 30
Matarled ytteromr 70

Alla delstrackor

0 5 10 15 20

Procent av matpunkter

Figur 11. Andel tid med bromsen aktiverad pa delstréackorna och totalt pa alla delstréackor.

For att testa den andra hypotesen om bromsanvéandning infor stopp har andel av tiden infér STOP-
skylten pa delstracka 4, kartpunkt J till K i figur 7, dar man anvant bromsen beréknats. Resultaten
visar att M anvander bromsen 6,5 procent (=4,8 procentenheter) mindre an L vilket innebdr att
hypotesen kan bekraftas (figur 12).

| figuren framgar ocksa att E anvant bromsen mindre an bade L och M, vilket innebar att hypotesen ar
ratt formulerad.

74,4
69,6

(0]
o

62,8

Procent av matpunkter
N w H (O] (o)) ~
o o o o o o

=
o

Lite Mycket Expert

Figur 12. Andel av tid 100 m fore STOP med bromspedalen nedtryckt.
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3.4. Anvandning av kopplingen

For kopplingsanvandning har tva hypoteser formulerats. En galler kopplingsanvandning i allménhet
M kopplar generellt ur mer séllan in L” medan en giller kopplingsanvandning infor forestaende stopp
”M kopplar ur kortare tid &n L infor stopp”. Den forsta har testats genom att berdkna hur stor andel av
tiden pé delstrackorna som korts med kopplingen nedtryckt. Resultaten av dessa matningar visar att
hypotesen stimmer pé 3 delstrackor. Pa tva av dessa ar skillnaderna valdigt sma (figur 13). Hypotesen
&r darfor delvis bekraftad, men eftersom resultaten blev motsatt mot hypotesen for de flesta
vdgstrackorna ligger det ndra tillhands att férkasta hypotesen.

| figuren framgar att E anvander kopplingen mindre &n bade L och M pa samtliga delstrackor och pa
delstrackorna sammanlagt. Hypotesen kan darmed anses réatt formulerad, men resultaten visar att
effekterna av utbildningen blivit motsatt de efterstravade.

Rak landsv 70

Kurvig backig landsv 70

Rak landsv 70 m STOP

Kurv smal landsv 70 m STOP
Rak mittsep 1+1 100

4-falt ml rondeller 70
Motorvag till E4 110
Motorvag fran E4 110
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Figur 13. Andel av tid pa delstrackor och totalt pa alla delstréackor med kopplingspedalen nedtryckt.

For att testa den andra hypotesen om kopplingsanvéndning infor stopp har andel av tiden infor STOP-
skylten pa delstracka 4, kartpunkt J till K i figur 7, dar man anvant kopplingen beraknats. Resultaten
visar att L anvander kopplingen nagot mera an M vilket innebér att hypotesen kan bekraftas, men att
effekten &r véldigt liten (figur 14).

| figuren framgar ocksa att E anvant kopplingen mycket mindre &n bade L och M, vilket innebar att
hypotesen &r ratt formulerad.
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Figur 14. Andel av tid 100 m fore STOP med kopplingspedalen nedtryckt.

3.5. Nollférbrukning

For nollforbrukning har tva hypoteser testats. Den ena avser andel tid med nollférbrukning generellt
over de olika delstrickorna, ”M kor oftare med nollforbrukning &n L medan den andra avser andel tid
med nollférbrukning i nedforsbacke, ”M kor oftare med nollférbrukning i nedforsbacke &n L”.
Resultaten av de generella matningarna visar att M kor mer med nollférbrukning an L pa 5 av de 12
delstrackorna (varav skillnaden &r liten pa en delstracka). Hypotesen om generell nollférbrukning kan
darfor anses vara delvis bekraftad (figur 15).

Figuren visar ocksa att E kor med nollférbrukning under betydligt stérre andel av tiden, vilket
bekraftar att hypotesen &r ratt formulerad.
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Figur 15. Andel av tid pa delstrackor och totalt pa alla delstréackor med nollforbrukning.

For att testa hypotesen om nollférbrukning under korning i nedforsbacke har matdata anvants fran en

stracka av 300 meter efter punkt AB pa méatstracka 12. Resultaten visar har att L kor med
nollférbrukning under 22,6 procent kortare andel av tiden &n M (figur 16). Hypotesen om
nollférbrukning i nedférsbacke kan darfor anses bekréftad.

Figuren visar ocksa att E kor betydligt storre andel av tiden med nollférbrukning, vilket innebar att
hypotesen &r rétt formulerad.
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Figur 16. Andel av tid i nedforsbacke med nollférbrukning.
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3.6. Varvtal

Tva hypoteser har testats nar det galler varvtal. En avser varvtal generellt pd delstrickor och totalt, "M
kor med lagre genomsnittligt varvtal &n L” medan den andra avser andel av tiden med hogt varvtal "M
kor mer séllan med varvtal éver 3 000 rpm &n L”. Resultaten for generella varvtal visar att M kor med
lagre varvtal sammanlagt och pa alla delstrackor (figur 17). Detta innebar att hypotesen kan bekréaftas.

Figuren visar ocksa att E kor med lagre varvtal an L sammanlagt och pa 10 av 12 delstrackor.
Sambandet mellan varvtal och bransleférbrukning visar sig ocksa vara hégt med en Pearsons R pa
0,501 L och 0,56 i M (se forklaring i metodavsnittet 2.4). Detta bekréftar att hypotesen &r ratt
formulerad.
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Figur 17. Genomsnittligt varvtal pa delstrackorna och totalt pa alla delstrackor.

Den andra hypotesen om hogvarv testades genom att jamfora andel tid pa de forsta 100 metrarna efter
STOP-skylten vid punkt J med varvtal éver 3 000 rpm. Resultaten visar att bada grupperna kor en liten
andel av tiden pa hogt varv men att L har storre andel av tiden med hogt varvtal &n M, vilket innebéar
att hypotesen kan bekraftas (figur 18).

Figuren visar ocksa att E inte alls kér med varvtal dver 3 000 rpm. Hypotesen kan darmed anses riktigt
formulerad.
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Figur 18. Andel av tid 100 m efter STOP med hdgvarv (>3 000 rpm).

3.7.

Varderingen av om hypoteserna bekréftas helt eller delvis eller forkastas baseras pa resultatet for de
olika delstrdckorna. Om resultaten stimmer med hypotesen vid alla delstrackor anses hypotesen helt
bekraftad. Om resultaten stammer for en eller flera delstrackor anses hypotesen delvis bekréftad, men
bara for de typer av delstrackor dar den far stod. Sammantaget visar resultaten av de olika matningarna

att:

Sammanfattning av resultaten

M forbrukade mindre bréansle an L totalt och pa samtliga 12 delstrackor. Hypotesen bekraftad.

M korde med lagre hastigheter &n L totalt och pa 10 av 12 delstrackor. Hypotesen delvis
bekraftad.

M anvande generellt bromsen mindre an L pa 4 av 12 delstrackor. Hypotesen delvis bekraftad.
M anvande bromsen nagot mindre an L infor stopp. Hypotesen bekraftad.

M kopplade generellt ur mer séllan an L pa 1 av 12 delstrackor. Hypotesen forkastad.

M kopplade ur en nagot kortare tid &n L infor stopp. Hypotesen bekraftad.

M korde oftare med nollférbrukning &n L pa 5 av 12 delstrackor. Hypotesen delvis bekraftad.
M korde oftare med nollférbrukning i nedfdérsbacke an L. Hypotesen bekréftad.

M korde med lagre genomsnittligt varvtal an L sammanlagt och pa alla 12 delstrackor.
Hypotesen bekréftad.

M korde mer sallan med varvtal 6ver 3000 rpm &n L vid acceleration efter stopp. Hypotesen
bekréftad.

Genomgaende nadde M eller L inte upp till E:s nivaer.

Samtliga hypoteser utom en (om medelhastighet) har visats vara rétt formulerade.
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Hypotesen om medelhastighet &r troligen felaktigt formulerad eftersom E kérde fortare &n M
pa de flesta delstrackor.
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4, Diskussion och slutsatser

4.1. Metoddiskussion

Den ursprungliga avsikten med studien var att valja grupper till kérningarna sa att bade kortsiktiga och
langsiktiga effekter kunde matas. For detta hade urval fran korkortsregistret behovts, vilket visade sig
omojligt eftersom en sadan urvalsdragning strider mot vagtrafikregisterlagens sekretessregler. Studien
fick darfor begransas till urval som kunde hamtas fran forarprovsregistret, dar uppgifter om kérkorts-
tagare langre tillbaka i tiden inte finns. En begransning med denna studie &r darfor att de uppmatta
effekterna enbart avser perioden om cirka ett halvar efter att man tagit korkort.

Ytterligare begransningar finns med den valda designen, t.ex. att férdelningen till grupperna inte ar
slumpmassig utan bygger pa att man i efterhand selekterar ut de som fatt mycket respektive lite
utbildning. Eftersom populationen ar begransad i storlek, racker den inte for att vélja dessa slutliga
testgrupper sa att alla bakgrundsvariabler &r lika. Konsekvensen har blivit att gruppen M bestar av
storre andel kvinnor @n gruppen L. Det &r inte helt sjalvklart vilken betydelse detta haft for resultaten,
men man kan anta att kvinnor kor forsiktigare &n man, vilket kan ha bidragit till delar av de positiva
resultaten. A andra sidan kan férsiktig korning ocksé motverka sparsam korning eftersom sparsam
korning kraver en viss teknik som inte alltid karaktériseras av forsiktighet.

Fordelen med denna studie ar att den ocksa omfattar en rad korbeteenden. Eftersom den visar positiva
effekter pa en rad av dessa beteenden, kan det tas till stod for att skillnaderna mellan grupperna,
atminstone till storsta delen &r ett resultat av skillnaderna i hur mycket utbildning man fatt.

Bakgrundsuppgifterna om hur mycket och vilken typ av utbildning man fatt visar att de med mycket
utbildning i sparsam korning har gatt mera pa trafikskola, bade korlektioner och teorilektioner, dn de
med lite utbildning. Trots att detta ocksa ar olikheter i bakgrund, bedoms det inte dventyra slutsatserna
om effekter av utbildningen eftersom det &r just skillnaderna i utbildningsbakgrund som studerats.

En fordel for analysen hade varit om studien ocksa hade kunnat dokumentera exakt hur mycket och
vilken typ av utbildning forsokspersonerna fatt i sin korkortsutbildning. Detta skulle ha kréavt antingen
deltagande observation under sjalva korkortsutbildningen eller betydligt mer detaljerade fragor i
enkdaten. Observationer var uteslutet eftersom rekryteringen skedde bland de som hade haft kérkort i
ett halvar. Mer detaljerade fragor hade kunnat stéllas i enkaten, men en stor osakerhet hade anda
funnits kvar eftersom man sannolikt inte skulle ha kommit ihag hur utbildningen i sparsam korning
genomforts eftersom den ofta &r integrerad i andra delar av utbildningen.

Sjalva genomforandet av studien ha inte inneburit nagra metodologiska problem. Det har funnits vissa
skillnader i vader mellan méatningar, men alla kérningar har genomforts i dagsljus och med sommar-
véglag. Ingen snd eller is har forekommit. Matdata har kunnat samlas in och bearbetas utan problem
och tekniken har fungerat utan avbrott.

En stor fordel med studien har varit att den genomforts i verklig trafik och att samtliga kérningar
spelats in pa video. Detta, tillsammans med matprotokollen som fyllts i under samtliga kérningar har
varit till stor nytta som kvalitativa verktyg for att forsta vad alla kvantitativa matdata inneburit i
verkligheten. Detta har skapat en god inlevelse i métdata for den slutliga analysen.

4.2. Resultatdiskussion
Inledningsvis kommer har de olika resultaten att diskuteras omrade for omrade. Dérefter fors en mer
6vergripande diskussion som avslutas med slutsatser och behov av fortsatt forskning.

4.2.1. Bransleforbrukning

Brénsleforbrukningen ar den mest dvergripande effektvariabeln i sammanhanget eftersom det ar just
en minskad bransleforbrukning som ar huvudmalet for sparsam korning. Att M visade sig ha lagre

VTI rapport 903 37



bransleforbrukning totalt och pa samtliga delstrackor ar ett tydligt tecken pa att utbildningen i sparsam
kdrning haft effekt.

Uttryckt i liter/timme visar resultaten att M 6ver alla delstrackor forbrukat 4,0 liter/timme medan L
forbrukat 4,38 liter/timme, vilket motsvarar en lagre forbrukning i M med 8,7 procent. Om man
anvander data fran E som antydan till optimal effekt innebar det att man skulle kunna komma ned till
3,65 liter per timme, vilket skulle inneb&ra en besparing med 16,7 procent.

Om man tillater sig ett par illustrerande rakneexempel kan man fa en uppfattning om vad en sadan
besparing innebar.

Varje ar tar cirka 130 000 personer korkort. Om man antar att dessa personer kor cirka 1 000 mil per ar
innebdr det att dessa kor cirka 130 miljoner mil under ett ar. Antar man dessutom att den
genomsnittliga bransleférbrukningen &r 0,7 liter/mil skulle 8,7 procents branslebesparing innebéra en
minskad forbrukning i hela gruppen nyblivna forare med nastan 8 miljoner liter/ar. Med ett branslepris
pa cirka 14 kronor/liter ger det en besparing pa 112 miljoner kronor/ar. En minskad forbrukning pa 8
miljoner liter motsvarar ett minskat CO.-utsldpp pa 21 00024 000 ton (www.utslappsratt.se).

Om alla personbilister skulle l&ra sig kdra sparsamt och minska sin bransleforbrukning med 8,7
procent skulle det innebéra en branslebesparing nationellt pa cirka 360 miljoner liter/ar. Med ett pris
for bransle pa cirka 14 kronor/liter innebar det en besparing pa 5 miljarder kronor/ar.

4.2.2. Hastighet

| de hypoteser som formulerats i studien byggde en pa antagandet att hogre hastighet innebar hogre
forbrukning. Detta visade sig inte vara fallet eftersom korrelationen bara var 0,26. Hypotesen om att M
korde saktare an L bekraftades visserligen for 10 av 12 delstrackor, men slutsatsen, som bygger pa att
E korde fortare &n M pa 9 av 12 delstrackor, blev énda att hypotesen var felaktigt formulerad.
Troligtvis behdver man analysera hastighetsforlopp betydligt narmare for att utréna hur sambanden ser
ut exakt.

4.2.3. Anvandning av bromsen

En regel vid sparsam korning &r att anvanda motorbroms i stallet for vanlig broms, atminstone Gver ett
varvtal pa 1 500 rpm. Av resultaten fran matningarna framgar att detta beteende anvands mera i M an i
L bara pa 4 av de 12 delstrackorna. Man finner ingen tydlig forklaring till detta i vilken typ av
delstrackor det galler eftersom hypotesen maste forkastas pa delstrackor pa landsbygd, hoghastighets-
vagar och végar i tatort. Snarare visar resultaten att just detta korbeteende var nagot som L oftare
anammade &n M.

En trolig forklaring ar att detta beteende &r komplicerat att tillampa eftersom man maste samordna
aspekter som egen hastighet, avstand till framférvarande handelse, véxel och varvtal for att det ska bli
ratt. Detta kraver antingen hog mental kapacitet eller langvarig traning, i bada fallen nagot som
nyblivna forare saknar.

Nér situationen blir enklare och tydligare, som i métningarna av bromsanvandningen infér STOP-
skylt, visar det sig att M anvander bromsen 6,5 procent mindre &n L.
4.2.4. Anvandning av kopplingen

En foljdregel av den ovanstaende regeln om motorbroms ar att man vid sparsam korning ska behalla
kopplingen uppe och se till att man vid inbromsning och rullning behaller ett varvtal 6ver 1 500 rpm.
Nar man kopplar ur och rullar pa tomgang hajs branslefoérbrukningen.

Inte heller for detta beteende har hypotesen kunnat bekraftas mer an for ndgon enstaka delstracka.
Nagon forklaring som hor samman med vilken delstracka det galler (Matarled 2+2 med 70 km/tim)
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har inte kunnat hittas. Snarare kan man anta att en liknande forklaring som fér anvandning av bromsen
ocksa galler for kopplingen.

Awven for anvandning av kopplingen visar det sig att hypotesen stimmer om situationen forenklas och
blir tydligare. Infér STOP-skylt visar det sig att M kopplar ur kortare tid &n L, &ven om skillnaden ar
ganska liten.

4.2.5. Nollférbrukning

Inte heller for nollférbrukning visar resultaten nagra konsistenta monster. P& fem av de tolv
delstrackorna har forsokspersonerna kort sasom hypotesen ar formulerad, dvs. med storre andel
nollforbrukning i M an i L. P4 dvriga 7 delstrackor ar andelen antingen relativt lika eller lagre i M.
Inget konsistent monster finns for vilka delstrackor som visar det ena eller andra resultatet.

Om man renodlar métningen till att gélla bara nedférsbacke dar man, om man kan principerna for
sparsam korning, bara kan slappa gasen och kdra pa tomgang, och bara ha koll pa varvtalet, visar det
sig att kdrningarna foljer hypotesen vél. M kor da med storre andel nollférbrukning an L.

4.2.6. Varvtal

Hypotesen om att M kér med lagre varvtal an L bekréftades totalt och for alla delstrackor. Sambandet
mellan bransleforbrukning och varvtal visar sig ocksa vara hogt med en korrelation pa 0,50 i L och
0,56 i M. Detta innebér att just varvtal bor vara en komponent av sparsam kdérning som eleverna
kunnat ta till sig och tillampa under normal korning. Detta kan ha astadkommits pa flera sitt, t.ex.
genom att man vaxlat upp tidigare eller att man hoppat dver véaxlar. Data for att méta detta har inte
registrerats sa det bakomliggande vaxlingsbeteendet forblir oklart. Sannolikt kan man, utifran
diskussionen ovan om mental belastning, betrakta kérning med lagre varvtal som ett beteende som
aven en nybliven bilforare kan klara av.

Detta bekraftas ocksa till viss del av resultaten fran varvtalsmatningarna vid acceleration efter STOP-
skylt. Resultaten fran dessa matningar visar att bada grupperna accelererar i begransad omfattning till
varvtal 6ver 3 000 rpm, men att M gor det i mindre grad &n L.

4.2.7. Slutsatser och forslag pa fortsatt forskning

En slutsats av studien och dess olika matningar ar att utbildning i sparsam korning under kdrkorts-
utbildningen haft effekt pa bransleforbrukningen, som var 8,7 procent lagre i M &n i L. Resultaten
visar ocksa att man inte natt full effekt eftersom E kort samma stracka med betydligt lagre
forbrukning. En viktig forklaring till detta star att finna i resultaten fran matningarna av olika
korbeteenden. For vissa beteenden, hastighet och val av varvtal samt kdrning med nollférbrukning i
nedfdrsbacke och anvandning av koppling och broms i mer renodlade situationer, visar M upp ett mer
sparsamt kérbeteende. For andra, mer komplicerade beteenden sasom kérning i blandad trafik med
nollférbrukning, att minimera urkoppling och bromsning till férdel fér motorbromsning har
hypoteserna inte kunnat bekraftas fullt ut. Detta antyder att det bor finnas potential fér &nnu storre
effekter.

Manga beteenden som hor ihop med sparsam korning ar komplicerade och innebar en hdg mental
belastning for en nybliven bilforare. Visserligen har forsokspersonerna haft korkort i ett halvt ar, men
principerna for sparsam korning fick man l&ra sig under korkortsutbildningen. Samtidigt skulle man
lara sig allt annat som formulerats i kursplanen, vilket for de flesta ar svart bland annat pga. den
begransade mangd fri mental kapacitet som star till forfogande hos eleven. Forst efterhand som man
byggt upp erfarenhet och olika kérbeteenden automatiserats 6kar mojligheterna att finputsa kérningen,
lyfta blicken, planera kérningen m.m. Detta &r helt avgérande for sparsam korning. En forklaring till
varfor de mer komplicerade momenten i sparsam kérning sasom anvandning av broms och koppling
eller korning med nollférbrukning under blandad korning inte fatt tillrackligt genomslag, kan darfor
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vara att just nybdrjarsituationen inneburit att man inte kunnat tillgodogora sig eller tillampa dessa
principer.

I en tidigare utvardering av korkortsutbildningen dar korkortselever forvantades lara sig komplicerade
principer kring riskhantering, visuell avsékning m.m. (Gregersen, 1994), visade det sig att dessa elever
som nyblivna forare inte kunde tillampa de nyvunna kunskaperna och insikterna forréan ett ar efter att
de tagit korkort. Detta tolkade som att deras, som nyblivna forare, hdga mentala belastning, hindrade
dem fran att tillampa de nyvunna insikterna. | den foreliggande studien om sparsam korning kan detta
vara en mojlig forklaring.

En aspekt av studien som &r viktig att ha i atanke &r att den bara analyserat relativt kortsiktiga effekter,
dvs. ca ett halvar efter att man tagit korkort. Det ar fullt mojligt att man vid matningar av langtids-
effekter kan hitta bade battre och samre resultat. Battre om man &r motiverad att vidareutveckla den
sparsamma korstil man borjat anvanda efterhand som man blir mer erfaren och rutinerad. Pa samma
sétt som man automatiserar olika kombinationer av beteende for att hantera t.ex. vaxling, omkorning,
korning i en komplicerad korsning eller navigering till ett mal, &r det mojligt att ocksa automatisera
sparsam korning.

De langsiktiga resultaten kan ocksa bli samre eftersom det finns en risk att man glommer olika
tekniker. Motivationen ar troligen central for hur det gar bade pa kort och pa lang sikt. I den
foreliggande studien har inga méatningar av motivation gjorts, men det kan vara ett intressant tema for
fortsatta studier.

Nér det galler fortsatt forskning kan man darfoér konstatera att det finns flera intressanta teman som
kan studeras separat eller integrerat. En mer komplett studie skulle kunna omfatta deltagande
observation i trafikskolor av hur utbildning i sparsam kérning gar till. Med hjalp av denna kunskap
kan mer renodlade grupper definieras utifran bade hur mycket och vilken typ av utbildning de fatt.
Dessa grupper skulle sedan kunna féljas upp bade kortsiktigt och langsiktigt med en kombination av
motivations-, beteende- och bransleférbrukningsstudier.
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Bilaga 1. Frageformular

Inbjudan att delta i en undersékning om bilkérning och miljo

Pa Vég- och transportforskningsinstitutet, VTI, i Linkdping gor vi nu en undersékning om hur bra
korkortsutbildningen ar nar det géller bilkdrningens betydelse for bransleférbrukning och miljé. For detta
behdver vi hjalp av ett antal relativt nyblivna bilférare. Fran Trafikverket, som ar uppdragsgivare for
undersokningen, har vi fatt uppgift att du tog korkort under 2014 och vi fragar darfér om du vill delta i studien.

Det vi behdver hjélp med &r att sammanlagt 50 personer kommer hit till VTI i Linkdping och kér en Volvo V70
en stracka av ca 2 mil i Linkdping. Bilen har en méatare som bl.a. mater hur mycket bransle som férbrukas. Hela
insatsen tar ca 1 timme. For besvaret far varje deltagare en erséttning pa 300 kronor.

Om du kan och vill hjélpa till i studien ber vi dig forst svara pa sex fragor om hur mycket du dvat och hur
mycket utbildning du fatt om bilkérning och miljo. Vi soker béde de som fatt mycket, och de som fatt lite eller
ingen sadan utbildning.

Fragorna finns pa www.vti.se/frageformulér

Vi aterkommer sedan med en inbjudan dar vi bestammer tid och plats.

Har du négra fragor kring undersokningen far du garna kontakta mig.

Nils Petter Gregersen
Projektledare
nils.petter.gregersen@vti.se
Tel. 0709-430111

VTI rapport 903 45


http://www.vti.se/frågeformulär
mailto:nils.petter.gregersen@vti.se

Fragor om din korkortsutbildning:

1. Ungefar hur ménga teorilektioner tog du pé trafikskola? .........

2. Ungefdr hur manga korlektioner tog du pa trafikskola? .........

3. Ungefdr hur manga timmar har du &vningskort privat? .........

4. Anmalde du dig till provet sjalv eller genom trafikskola?

O Sjalv

O Genom trafikskola

5. Hur mycket utbildning har du fétt, av trafiklarare eller av handledare om hur bilkdrning paverkar

bransleforbrukning och miljo? Forsok gradera pa skalan for varje punkt i listan nedanfor:

Kdrsattets betydelse for bransleférbrukningen

Hur bilens konstruktion och funktioner kan inverka

pa& miljon

Regler och bestammelser om bilkérning och miljo

Hur val av fardmedel, resesallskap och fardvag kan

paverka miljon

Hur personliga forutsattningar, t.ex. alder, kon eller
personlighet kan paverka korsattet och darigenom

miljon

Ingen
alls

Valdigt
lite

Ganska
lite

Ganska
mycket

Valdigt
mycket

6. Hur mycket praktisk kortraning har du fatt, av trafiklarare eller handledare, i tekniker for att kora

miljovanligt?

Praktisk tréaning i kortekniker for att kdra miljovanligt

Ingen
alls

[m]

Valdigt
lite

Ganska
lite

Ganska
mycket

Valdigt
mycket

Ja, jag deltar gérna i VTI:s undersdkning: O

Fyll i det nummer som star tryckt i 6vre hogra hornet av det inbjudningskort du fick pa posten ...............

Jagnas bast patelnr. .......oooiiiiiii i pa vardagar mellan klockan .............. och
klockan ................

Tack for hjélpen.
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