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ABSTRACT

The transportation industry is one of the largest polluters, especially the truck based
transportation. Pollution from trucks can be decreased though, by improving the way
the trucks are manoeuvred. This can be accomplished through driver education
together with systems for measuring the emissions from the trucks.

This thesis has the purpose to develop an incentive system for rewarding an economic
driving pattern for truck drivers. The bonus model developed is described in the
thesis. It is parameter based, so that it can be customized to each company’s specific
needs. This is important for the model to be useful for the heterogeneous
transportation industry. The model is based on the individual driver’s performance as
this has proven to give the highest motivation. Included in the thesis is also an
investment calculation. It can be used to determine if introducing the model in a
specific company is economically viable, and if so, the payback time.

For the model to be as just as possible, it is based on the concept of overconsumption
of fuel. This can be calculated from the parameters: idling, velocity, gear changing
and energy wasted in breaking. Basically, this means the amount of fuel consumed
compared to an ideal driving pattern. By using this concept consideration is taken to
what type of vehicle that is used and the properties of each travelling route. It has
proven to be a just way of measuring as it is accurate and influenced by the driver
only. The fuel consumption directly affects the emissions of a truck.

Several measurement systems for fuel consumption has been analysed to see how
easy it is to measure the overconsumption. A handful of systems has been selected
and are recommended for use with the presented model.

Introducing this bonus model has additional positive effects. The changed driver
behaviour also brings improved traffic safety and an improved work environment for
the drivers. This is an economical gain as well as strengthens the company brand.

Keywords: Environment, Salary, Driver Behaviour, Fuel Consumption
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SAMMANFATTNING

Akeribranschen bidrar till en stor miljdpaverkan genom de emissioner som
uppkommer vid lastbilstransporter. Det har visat sig att det finns en stor potential att
minska dessa utsldpp, vid ett fordndrat korbeteende hos chaufforerna. Korbeteendet
kan forbdttras genom att chaufforerna far utbildning i sparsam korning samtidigt som
méitsystem fOr att méta deras prestation installeras i lastbilarna.

Syftet med examensarbetet har varit att utveckla en bonusmodell, for att belona
miljovénligt korbeteende hos chaufforer inom &keribranschen. Bonusmodellen
beskrivs i rapporten. Modellen dr parameterstyrd, sa att varje foretag kan utnyttja den
efter sina specifika behov och ddrmed kan modellen anvidndas av alla foretag inom
branschen. Den &r individanpassad, eftersom det har visat sig att detta motiverar
chaufforerna bdst. Modellen innefattar dven en investeringskalkyl, for att se hur
ménga ar det tar for foretaget att rdkna hem en investering i brianslesnalt korbeteende,
samt hur stor total bonus som kan betalas ut till chaufférerna, samtidigt som &kerierna
ocksé tjanar pa detta.

For att 4 modellen sa rittvis som mojligt, anvinds chaufforens overforbrukning som
métt for att virdera prestationen. Overforbrukningen bestdr av parametrarna:
tomgang, hastighet, véxling samt bortbromsad energi. Det 4r den del av
bransleforbrukningen som chaufforen kan spara genom att kora lastbilen pé basta sitt
och som kan kopplas till den enskilda chaufférens korbeteende. Overforbrukningen
tar hdnsyn till vilket fordon som anvédnds samt vilken stracka som kors och har darfor
visat sig vara ett rittvist matt. Overforbrukningens parametrar péverkar direkt
bransleforbrukningen och dirmed utsldppen av emissioner samt miljopaverkan.

Flera miétsystem for brianslekontroll har analyserats, for att utvdrdera om
overforbrukningens parametrar kan métas. Ett par maétsystem har valts ut och
rekommenderas tillsammans med modellen.

Genom infdrandet av modellen uppkommer fler positiva effekter. Andrat korbeteende
hos chaufférerna leder dven till 6kad trafiksdkerhet samt béttre arbetsmiljo for
chaufférerna. Akerierna gor en ekonomisk vinning och deras varumirke stirks.

Nyckelord: Miljo, 16n, kdrbeteende, bransleforbrukning.
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FORORD

”Milj6 kopplat till 16ne- och beloningssystem inom transport- och akeribranschen” &r
en teknisk rapport och dr skriven som ett examensarbete pa Chalmers tekniska
hogskola. Examensarbetet dr pa 20 podng och utgdér den avslutande delen i1
civilingenjorsutbildningen  inom  programmet Vidg- och  vattenbyggnad.
Examensarbetet har utforts pd uppdrag av programvaruforetaget transPA i Munkedal
och antagits p4 Chalmers tekniska hdgskola, institutionen for bygg- och miljoteknik,
avdelningen for geologi och geoteknik och gruppen vég och trafik. Gunnar Lannér pa
Chalmers har fungerat som examinator samt handledare och Torbjorn Eliasson pa
foretaget transPA har fungerat som bitrddande handledare. Examensarbetet har
genomforts mellan september 2006 och februari 2007.

Rapporten riktar sig till dig som har ett intresse att veta mer om hur miljén kan
forbdttras inom transport- och dkeribranschen, genom att lata chaufforernas 16n delvis
bero av hur miljovénligt de kor.

Jag vill tacka alla de personer som tagit sig tid och hjdlpt mig under arbetets gdng och
varit ett stort stod. Sarskilt vill jag rikta ett varmt tack till:

Gunnar Lannér, Chalmers Tekniska Hogskola, Examinator och Handledare

for att han har tagit sig an examensarbetet samt for hjélp och stod

Torbjorn Eliasson, transPA, Bitridande handledare

for ett stort engagemang och hjélp under arbetets géng

Marie Wallstrom

for att hon har fungerat som opponent till examensarbetet

Daniel Carlsson

for att han korrekturldst rapporten och kommit med synpunkter

Goteborg, februari 2007

Sofia Gustafsson
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1 INLEDNING

Inom transport- och &keribranschen &r nigra av framtidens konkurrensfaktorer miljo
och trafiksdkerhet. Kraven pa minskade miljokonsekvenser Okar samtidigt som
foretagen vill uppnad 6kad kostnadseffektivitet. Ménga foretag vill ha nagon typ av
miljomérkning for att visa en positiv sida utat och kunder ar ocksé angeldgna av att
kopa tjinster av foretag som ar miljomedvetna. Flera foretag har utvecklat system som
kan maéta olika fordons- och foraregenskaper och genom dessa kan dkerierna utbilda
sina chaufforer i att kéra mer miljovanligt och sedan dven méta deras prestation.

1.1 Bakgrund

Foretaget transPA dr ett programvaruforetag som séljer ett administrativt system till
aktorer inom transport- och &keribranschen. Personalkostnaderna stir for en
betydande del av de totala kostnaderna for ett &keri och genom en effektiv
administration kan de tillgéngliga resurserna utnyttjas béttre och kostnaderna sinkas.
TransPA oOnskar utveckla en modell dir miljo kan kopplas till I6ne- och
beloningssystem och som kan byggas in 1 deras befintliga system. [1]

1.2 Syfte

Syftet med rapporten ar att:

= undersdka intresset hos aktorer inom transport- och akeribranschen for ett
system dér chaufforens 16n delvis beror av hur miljovénligt chaufféren kor

» utreda vilka av miljoparametrarna som kan kopplas till den enskilda
chaufforens korbeteende samt vilka miljoparametrar som dr métbara i
fordonen och vilka foretag som kan leverera system for detta

* undersdka om ett bonuslonesystem som bygger pa chaufférens korbeteende
kan skapa positiva miljoeffekter samt om det krévs ett bonussystem for att
korbeteende och miljopaverkan ska forbattras

= utveckla en modell f6r hur milj6 kan kopplas till I6ne- och beléningssystem,
dar rattvisefaktorer byggs in och modellen vid behov foretagsanpassas

CHALMERS, Civil and Environmental Engineering, Master’s Thesis 2007:3 1



1.3  Avgriansning

= Rapporten omfattar utvecklingen av en modell for att koppla miljo till 16ne-
och beloningssystem for transPAs befintliga system

= Modellen ér endast tillimpbar for dkerier som anvéander sig av dieseldrivna
tunga lastbilar och som anvénder ett kordatorsystem, som levererar relevant
métdata

1.4 Metod

Denna rapport kommer dels grundas pa information frdén muntliga kéllor och dels pa
skriftliga kéllor. For att utveckla modellen kommer information frdn flera olika
intressenter sokas. TransPAs personal kommer att tillhandahalla information om deras
befintliga system samt om kontaktuppgifter till aktdrer inom transport- och
akeribranschen. Intresset och instdllningen for modellen ska undersokas genom
intervjuer av akerier, chaufforer, fackforbundet, akeriforeningar samt akeriférbundet.
Intervjuerna ar grundade péd frageenkéter. Tillverkare av kordatorsystem kommer att
bidra med information om maéttekniken i fordon. Information om fordonens paverkan
pa miljon kommer studeras genom artiklar.

2 CHALMERS, Civil and Environmental Engineering, Master’s Thesis 2007:3



2 INTRESSE OCH INSTALLNING HOS
BRANSCHENS AKTORER

Innan modellen borjade utvecklas, utférdes en undersdkning av intresset och
instéllningen till att chaufforernas 16n i1 framtiden delvis skulle kunna bero av hur
miljovénligt de kor. I undersdkningen ingick flera olika aktorer inom transport- och
akeribranschen. De som ingick var: dkerier som &r kunder till transPA, chaufforer
anstdllda pa &kerierna, fackforbundet inom dakeribranschen, &keriféreningar,
akeriforbundet samt kunder till &kerierna. Undersokningen inleddes med att alla fick
fylla i eller svara muntligt pa en aktorsanpassad frageenkét (se Bilaga 1,2,3 och 4), dér
olika fragor som verifierar intresse och instillning till miljo kopplat till 16ne- och
beloningssystem ingick. Direfter utreddes eventuella oklarheter och sedan
analyserades resultatet, dels hur resultatet var inom de olika grupperna och dels det
totala resultatet. Frageenkdten och samtliga intervjuer utformades efter hjdlp av en
bok i intervjumetodik. [2] Foretag som anlitar &kerier intervjuades inte, utan deras
intresse av att anlita miljovénliga transporter kontrollerades genom artiklar.

2.1 AKerierna

Intresseundersokningen hos &kerierna grundas pé intervjuer av personer fran fyra
olika akerier som &r kunder till transPA. En frigeenkét anvidndes vid intervjuerna. (Se
Bilaga 1). De som ingick i intervjun var Ann-Sofie Térnqvist pa Fagelsta Akeri och
Frystransporter AB, Jim Andersen pd OMT Akeri AB, Charlotta Ahlkvist pa
Smélandslogistik AB samt Jérgen Zaar p4 Loddekdpinge Akeri AB.

Alla fyra akerierna forsoker att forbdttra miljon genom att forsoka fa chaufforerna att
kora mer brinslesndlt. Alla utom Loddingekopinge Akeri anviinder sig av Vehcos
system for brinslekontroll. De anvénder sig dnnu inte av ndgot system. Charlotta
Ahlqgvist pd Smalandslogistik sdger att de ar véldigt ndjda med att ha ett system som
kan mita hur chaufforerna kor. Det anvidnds fridmst for att forbéttra miljon och
ekonomin for foretaget. Deras chaufforer har fatt ga en utbildning 1 Heavy Ecodriving
for att lara sig att kora brénslesndlt och systemet har installerats i 107 lastbilar.

Pé de tre foretagen som anvdnder Vehcos system, har bransleférbrukningen sjunkit
mycket. Figelsta Akeri och Frystransporter AB som uppvisar den stérsta minskningen
har en minskning av bransleférbrukningen med tolv procent, sedan inférandet av
brénslekontrollsystemet frdn Vehco.

Ann-Sofie Tornqvist pa Féagelsta ar 6vertygad om att chaufforerna kommer att kora pa
ett béttre sitt om de fir premier som dr kopplade till deras korbeteende. Det gor dem
mer medvetna om att de sjdlva kan paverka sin drivmedelsforbrukning och sedan dven
belonas for sin insats. Jim Andersen pd OMT tror ocksd att de kan vara en morot for
de allra flesta chaufforer om de belonas for att de kor branslesnélt. Charlotta Ahlqvist
pa Smaélandslogistik tror inte att bonussystem beroende pa korbeteende &r en bra sak.
Hon ser det mer som ett arbetsredskap. Hon tycker att utbildning 1 sparsam korning
samt system som madter brinsleforbrukningen dr en investering i chaufforernas
arbetsmiljo och att akerierna ska krdva att chaufforerna ska kora branslesnélt. Det &r
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en del av deras arbetsuppgifter. Jorgen Zaar ger sina chaufforer en bonus som
motsvarar hela summan som de sparar pad den minskade brinsleforbrukningen varje
ar. Han tycker att detta dr réttvist da akeriet 1 princip sparar lika mycket pengar genom
minskade slitage- och reparationskostnader. Denna bonusmodell har pagétt i tre ar.
Forsta aret gick det bra, men sedan har intresset sjunkit och i dag tre &r senare har
bransleforbrukningen gatt tillbaka till begynnelsevirdet igen. Chaufforerna fick cirka
4000 kronor 1 bonus forsta aret. Summan var inte hogre pa grund av att dkeriet ar ett
distributionsdkeri och darfor inte kor sd ménga mil varje ar.

Ann-Sofie tror att det krdvs ett bonusystem for att chaufforerna ska kora si bra som
mojligt. Jim Andersen tror att det kan gé indd. OMTs brinsleforbrukning har minskat
trots att de inte belonar de chaufforer som kor bdst. De anvinder istéllet
tdvlingsmomentet 1 att kora mest ekonomiskt som en morot. Det har fungerat i ett par
ar, men 1 forldngningen ar de dnda véldigt positiva till att infora ett bonussystem som
belonar vél utfort arbete. Vinsten som de uppnatt hittills har de anvént till att
finansiera Vehcosystemet.

Fagelsta Akeri anvinder &verhastighet som matt pad hur bra chufférerna kor. ~Ju
fortare chaufforen kor, desto mer drivmedel forbrukas”. Ann-Sofie tycker att det &r ett
enkelt séitt att f4 kontroll dver chaufforernas korbeteende, sedan kan dkerierna dven
jobba med tomgéngskdrning och utrullning. Detta gér d&ven Smélandslogistik. De har
som mal att chaufférerna ska ha en Overhastighet pd maximalt fem procent, en
tomgéngskorning pa maximalt fem procent samt en utrullning pad minst 55 procent.
Jim Andersen pd OMT tycker att alla mitbara kdrbeteenden skulle kunna anviindas i
ett framtida bonussystem. Ett projekt som han medverkar i kommer att mita
Overhastighet i forhéllande till aktuell hastighetsbegrinsning. Att kunna logga detta
och fi in rapporten till kontoret tror Jim kan paverka de flesta korbeteenden pa ett
positivt sitt.

Jim Andersen tycker att ett bonussystem som belonar chaufféren om korbeteendet
varit bra skulle ligga helt ritt i tiden. Han tror inte att chaufforerna skulle bli stressade
av detta. Nagonting som han dock tycker &r viktigt att tilligga &r att ett sddant system
maste forankras ordentligt med personalen. Miljovinsten genom minskad forbrukning
skulle finansiera systemet och sa ldnge det blir 16netilldgg tror han inte att facken
skulle protestera. P4 Fagelsta har de testat att anvidnda ett bonussystem under flera ar.
Chaufforerna far en liten bonus om de héller sig inom en viss hastighetsgrians. Vid
introduktionen var det mycket jobb att fa med personalen pé detta, men efter en viss
tid upptickte de att stressen minskade nér inga Overhastigheter tilldts. Chaufforerna
var tvingade att halla hastigheten och kunde dirmed inte paverka tiden. Charlotta pa
Smalandslogistik tror inte pa en beloning i form av bonus. Hon tror att det latt skulle
kunna bli oréttvist, bland annat pd grund av att chaufférernas korningar ser olika ut
och att de kor olika langa korningar. Hon papekar istillet vikten av ett tryggt arbete
for chaufforerna. [3] [4] [5] [6]

Stora &kerier som Schenker AB och Posten dr ocksé miljoinriktade i sitt arbetssétt. De

utbildar alla sina chaufforer i Heavy Ecodriving och Schenkers chaufférer ska
dessutom alltid kora i maximalt 80 kilometer i timmen. [7]
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2.2  Chaufforerna

Chaufforernas instéllning till ett Idnebonussystem som baseras pa hur miljovénligt de
kor grundas pa intervjuer av: Rickard Karlsson, Stefan Johansson och Arne
Pettersson. Dessa tre chaufforer ir anstillda pa Fagelsta Akeri och Frystransporter
AB, som ér kunder till transPA och anvénder ett kdrdatorsystem. Alla tre chaufférerna
tycker att de har borjat kora miljovinligare sedan de fick handdatorer fran Vehco i
sina lastbilar. Stefan Johansson séger att han tinker mycket pa bransleforbrukningen
nér han kor. Han forsoker alltid hélla sig under 82 km/h som akeriet rekommenderat.
Rickard Karlsson forsoker dven tdnka pa hur och nir han accelererar samt rullar dven
tidigare 1 nerforsbackar. Arne Pettersson tycker att ett sddant system é&r véldigt bra.
Efter manga &r i branschen sd ser han hur bréinsleférbrukningen och darmed
kostnaderna har sjunkit radikalt. Ingen av chaufforerna har fitt ndgon utbildning i
Heavy Ecodriving, men de dr véldigt positiva till att gora detta. De har dock gétt en
kortare utbildning om hur de kan kora branslesnélare inom Vehcos system.

Ingen av chaufforerna kénner sig stressade av att ha ett system som Overvakar dem
och registrerar hur de kor. Arne Pettersson som i dag dr dver 50 &r tror att yngre
chaufforer generellt kdnner sig mer stressade. Eftersom de inte har lika lang erfarenhet
inom branschen, sd kdnner de att det dr jobbigare att vara dvervakad. Rikard Karlsson
tyckte att det var jobbigt i borjan med kordatorsystemet, men tianker inte s& mycket pé
det lingre. Det fungerar inte att tinka pa systemet hela tiden under korningen enligt
Stefan Johansson.

Alla tre chaufforer var mycket positiva till ett system didr de chaufforer som kor
miljévinligt belonas for sin insats. De tror ocksa att de skulle bli &nnu mer motiverade
att kora bittre om de skulle belonas for det. I dag har Figelsta Akeri och
Frystransporter AB ett litet bonussystem som innebédr att chaufféren belonas genom
att i ett Ionetillagg pd 150 kronor per ménad om de héller sig inom hastighetstalet pa
82 km/h som &keriet satt upp. Detta system som grundas pa Vehcos mitningar och
bara méter dverhastigheten dr dock ordttvist enligt Arne Pettersson d& bonusen bara
baseras pd hastigheten. Det ar inte alls sdkert att de som haller sig inom
hastighetsgransen har ldgre total brénsleforbrukning dn andra. Bréansleforbrukningen
paverkas dven av hur linge chaufforen rullar i nerforsbackar och hur vixling och
acceleration gar till enligt Arne. Darfor blir systemet ordttvist. Meningen dr trots allt
att bransleforbrukningen och kostnaderna ska bli lagre.

Annars sa tycker chaufforerna att det rdder delade meningar om vad chaufforer tycker
om matsystem och bonus ute pd dkerierna. De flesta tycker dock att det ar positivt,
eftersom systemen sdnker brinsleforbrukningen och ger miljomissiga samt
ekonomiska fordelar for dkerierna och samhallet. [8] [9] [10]

2.3 Kunderna

Det dr viktigt for dkeriernas varumaérke att kunderna som koper deras transporter vet
att de kor miljovanligt och trafiksdkert. [7]

Lantménnen ska stdlla tydligare krav pd sina underleverantdrer da det géller
miljoarbete och trafiksdkerhet. Infor kommande upphandlingar skédrper de sina krav
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pa logistik- och transportleverantorer. Eftersom de prioriterar héllbar utveckling inom
koncernen, sa ér det ocksa rimligt att de stéller krav pa sina underleverantorer dé det
giller trafiksikerhet och miljoarbete. Enligt Anna Elgh, koncernlogistikchef pé
Lantménnen, sa ska de entreprendrer som kor at dem gora det pé ett trafiksdkert sitt,
samtidigt som transporterna ska bidra till si liten miljopaverkan som mdjligt. Vid
transportupphandlingar stdller Lantménnen ett stort antal frdgor som rér miljo,
trafiksédkerhet och ledningssystem. Nésta steg enligt Anna Elgh &r att de tar fram en
transportpolicy i vilken de stdller kraven pa trafiksékerhet, miljé och arbetsmiljo. [11]

Statoil har belonats for sina upphandlingar av lastbilstransporter. I en undersokning av
foreningen QIII, som granskar krav pa arbetsmiljo, trafiksdkerhet och miljo fick
Statoil béast bedomning bland de undersokta transportkdparna. Statoil tycker att det ar
viktigt att de i rollen som transportkdpare stéller hoga krav for att bidra till en béttre
arbetsmiljo, miljo och trafiksdkerhet. Statoil arbetar aktivt med hédlso-, miljé- och
sdkerhetsfrigor, till exempel genom att ta fram produkter med mindre miljopaverkan.
[12]

Den offentliga sektorn dr ocksé noga med att anlita dkerier som dr miljémedvetna.
Svenska Naturskyddsforeningen har utvecklat en checklista, finansierad av region
Vistra Gotaland som heter: ”Miljokrav vid offentlig upphandling av transporter”.
Férre och effektivare transporter ar ett av de viktigaste malen for miljoarbetet inom
den offentliga sektorn. Den som planerar och kdper transporter har stora mojligheter
att paverka. Med checklistan blir det léttare att stdlla krav pa transporter. Att kréva
miljomaérkta transporter i en offentlig upphandling strider mot lagen. Déremot kan det
stdllas krav pd att kriterierna for en miljomérkning ska uppfyllas. Genom att anvdnda
kraven bidrar upphandlare till att gora langsiktigt miljoarbete till en konkurrensfaktor
for transportforetagen. Samtidigt underldttar det for anbudsgivare som senare vill
ansdka om “”Bra Miljévalmérkning” for sina transporter. [13]

2.4 Fackforbunden

Fackforbundet inom akeribranschen heter Transportarbetarforbundet och har
regionalkontor pa flera platser i Sverige. De har kollektivavtal for att garantera sina
medlemmar bra 16n och bra anstillningsvillkor. Intresset hos fackforbunden har
verifierats genom intervjuer av tre personer fran olika delar i landet. Dessa dr: Mikael
Listerud pad Svenska Transportarbetareforbundet i Kalmar, Tommy Johnsson pé
Svenska Transportarbetareforbundet i Jonkoping samt Tony Blomberg pd Svenska
Transportarbetareforbundet 1 Géteborg.

For att forbéttra miljon inom transport- och akeribranschen forsoker facket pusha sina
medlemmar enligt Tommy Johnsson. Han sédger ocksa att det &r upp till foretaget att
forbattra miljon. Foretaget ska ha en arbetsmiljopolicy som behandlar detta omrade.
Tony Blomberg sdger att de tycker det ar viktigt att chaufforerna héller hastigheten
och inte kor for fort. En ldgre hastighet leder direkt till lagre utsldpp. Han tycker att ett
stort problem dr tidspressen fran industrin. De vill att leveranserna ska ske inom sa
kort tid som mojligt.

Tommy tror att chaufforerna skulle kéra mer miljovénligt om deras 16n till en viss del
baseras pa hur miljovénligt de kor. Det skulle fungera som en morot och motivera
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chaufforerna att kora dnnu béttre. Tony tror ocksa att chaufforerna skulle dndra sitt
korbeteende om de skulle fi ett 16nepdlédgg. Han tilldgger ocksa att ndgra ékerier har
provat att ge en liten bonus till de chaufférer som haller sig inom en given
hastighetsgrians som &keriet satt upp och att detta bidragit till positivt resultat bade for
akerier och chaufforer.

Tony tror definitivt att det krévs ett bonussystem for att chaufforerna ska éndra sitt
korbeteende. Han sdger att planboken nidstan alltid visar sig vara det bésta séttet att
motivera anstillda. Han papekar dock att den utldndska trafiken dr ett stort hot om
svenska akerier borjar kora for miljovénligt. Utldndska transporter har inte alls samma
miljokrav och kan ddrmed leverera snabbare till kunderna. Tommy &r inte positiv till
bonussystem for chaufforerna. Han tycker istillet att akerierna maste jobba pa att
dndra chaufforernas synsitt pd hur de kor. Han tycker dven att det borde ingd i
chaufforernas arbetsuppgifter att kora sa branslesnélt som mojligt. Han kan inte svara
pa om han tror att ett bonussystem dér chaufforens 16n paverkas av korbeteendet
skulle fungera, forrdn han far se en modell for det i1 praktiken. Han papekar dven att
rattvisefaktorn ar viktig. Chaufforer som kor littare lastbilar eller en viss typ av
korningar ska inte gynnas. Han tror ocksa att en modell av denna sort skulle fungera
bra pa stora foretag som har mdjligheten att installera kdrdatorer, men vara svérare pa
smé foretag med bara ndgra fa dkare, eftersom de har simre mojligheter att installera
mitsystem. Han tycker ocksd att det &dr viktigt att chaufforerna far ritt utbildning.
Enligt kollektivavtalet star det att de ska ha rétt till en betald utbildningsdag per ér,
men minga &kerier uppfyller inte det kravet. Mikael Listerud tror inte att en
bonusmodell som baseras pa chaufforens korbeteende skulle fungera inom
akeribranschen. Han tycker att dkerierna ar for daliga pé att utbilda sina anstillda for
att detta skulle fungera. Han siger ocksé att utbildning ar viktigt for att fi ndgon slags
rittvisa 1 systemet.

Tony séger att fackforbundet ar positiva till provisionslon, sé linge det inte paverkar
chaufforernas 16n 1 for stor utstrickning. I nuldget finns det premielistor inom andra
omraden som exempelvis skadefria mil och ddrmed skulle dven premier for sparsamt
korande kunna fungera. Tommy tycker att provisionslon skulle kunna vara bra, sa
lange inte ackordlon anvénds och trafiksdkerheten inte paverkas. [14] [15] [16]

2.5 Akeriforeningarna

Akeriféreningarna ingar i branschorganisationen Sveriges Akeriforetag och finns
regionalt pa tolv platser 1 Sverige. De fungerar som en intresseorganisation och
hjilper de dkerier som dr medlemmar att utvecklas genom bland annat utbildningar.
Intresset hos akeriféreningarna har utvirderats genom att genomfora intervjuer med
tre personer frdn olika &keriféreningar i landet. De som har intervjuats dr: Arne
Lindén pa Sveriges Akeriforetag Halland, Per-Erik Liberger p4 Sveriges Akeriforetag
Vistra Gotaland samt Birgitta Hirle pa Sveriges Akeriforetag Smaland-Oland.

For att forbdttra miljon inom &akeribranschen forsoker akeriféreningarna paverka
akeriforetagen att kdra mer miljovianligt. Arne Lindén sdger att de rekommenderar
olika typer av forarutbildningar och system till dkerierna. Enligt Per-Ake Liberger
jobbar de med en trafiksdkerhetspolicy, diar sparsamt korsdtt ingar. De ger
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rekommendationer om utbildningar till akerierna. Birgitta Hérle sidger att de hjilper
till nér foretagen vill miljo- och kvalitetsutveckla sig.

Alla tre tror att chaufférerna kommer att kora mer miljévanligt om deras 16n kommer
att baseras pa hur miljovanligt de kor. Birgitta tror pa en viss forbéttring. Hon tror att
chaufférerna kommer att se bonusen som en morot och se att det finns en vinst att
hdmta genom att kora sparsamt. Per-Erik har tillsammans med sina medarbetare
resonerat mycket kring detta omrdde. Han &r skeptisk till att ett bonussystem som
beror av hur miljévénligt chaufforerna kor skulle fungera. Han ser inte att branschen
ar mogen for detta. Samtidigt tror han att chaufforerna skulle kéra mer sparsamt om
de skulle belonas for miljévénlig korning. I sa fall tycker han att de skulle kunna fa en
del av den besparingen som uppnés genom minskad bransleforbrukning.

Alla tre tror att det krdvs ett bonussystem for att korbeteende och ddrmed
miljopaverkan ska forbéttras. De trycker pa att chaufforerna snabbt gar tillbaka till
sina gamla korvanor igen, efter utbildningar i sparsam korning. Arne tror att en
kombination av bonus, krav fran akerierna och tdvlingsmomentet mellan chaufforerna
leder till bist resultat. Per-Erik tror att ett bonussystem skulle motivera chaufférerna.
Den bista varianten enligt honom skulle vara repetionsutbildningar i sparsam kdrning
1 kombination med ett bonussystem. Birgitta tror ocksd pd ndgon form av 16pande
uppfoljning av utbildningar och information till chaufférerna. Hon tycker att ett
bonussystem &r bra, eftersom chaufférerna direkt ser att det lonar sig att kora bra
genom extra tillskott i planboken.

Arne tror att om ett bonussystem kan automatiseras borde det underlitta for dkaren
och dessutom borga for en neutral bedomning av bonusen. Per-Erik tror att ett
bonussystem kan fungera om det blir réttvist for chaufférerna. Han poédngterar dock
igen att branschen &r véldigt konservativ och &dnnu inte &r redo for detta. Medeldldern
pa akeridgarna dr 53 ar. De brukar sdga att deras sitt att leda &kerierna har fungerat 1
alla &r och ifragasitter varfor de ska gora annorlunda. P4 grund av den hoga
medeldldern och franvaron av hogre utbildning inom branschen é&r inte heller
optimismen for IT-system som fungerar som hjdlp vid brinslesndl korning sé stor.
Birgitta tror att ett bonussystem skulle kunna fungera om det baseras pa individniva.
Det &r svart att motivera om det dr pa kollektiv niva. Det fir inte vara for mycket
pengar inblandade. Det miste vara tillrickligt mycket for att motivera chaufforerna,
men inte s mycket att det paverkar deras vardagsekonomi.

Varken Arne, Per-Erik eller Birgitta tror att chaufforerna skulle bli stressade av ett
bonussystem. Birgitta tror snarare att det skulle kunna leda till att chaufférerna blir
mindre stressade, eftersom de maste halla sig inom en viss hastighetsgréns och inte
kan paverka kortiden i samma utstrickning som tidigare. [17] [18] [19]

2.6 Akeriforbundet

BA, Biltrafikens Arbetsgivareférbund, ir ett av flera férbund inom transportgruppen.
BA arbetar for att framja sina medlemmars och arbetsgivares intressen inom
transportbranschen. Intresset hos dkeriférbundet har utvirderats genom att genomfora
en intervju med Jan Hjortsberg som &r regionchef pa kontoret 1 Vix;jo.
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For att forbéttra miljon 1 transport- och akeribranschen uppmuntrar BA bland annat
till att g kurser i Heavy Ecodriving, att kora brédnslesnélt och till att anvénda
dieselsndla lastbilar. Jan Hjortsberg tror att chaufférerna kommer att kéra mer
miljovénligt om deras 16n kommer att paverkas positivt om de kor miljovénligt. Han
tror att det kommer att bli ytterligare en liten morot for dem att dndra sitt korbeteende.
Jan tror dock inte att det krédvs ett bonussystem for att korbeteende och miljopéverkan
ska forbattras. Han tror att chaufférerna kan bli medvetna dndé, bland annat genom
utbildningar i Heavy Ecodriving. Han tror dock att effekten kan bli storre vid ett
bonussystem, eftersom det ofta leder till mer motiverade medarbetare.

Jan tror att en modell for miljoé kopplat till 16ne- och beloningssystem inom transport-
och dkeribranschen mycket vil kan fungera i praktiken om den blir rittvis. Han ar
positiv till provisionslon och tror att den 1 detta fall skulle kunna vara maximalt tio
procent av chaufforernas befintliga 16n samt en del av besparingen som uppkommer
vid sparsam koérning. Akeriet och chaufforerna borde dela pa den vinsten p& nigon
satt. Provisonsbaserad 16n brukar fungera inom branscher dér prestationer tydligt kan
mitas, for att fa en réttvis modell. Detta tycker han att transportbranschen uppfyller,
genom alla nya system for bransleuppfoljning som kan installeras i lastbilarna. Han
tror helt klart att en individuell bonus motiverar chaufforerna bést. [20]

2.7  Det totala intresset och instillningen

Intresset for en modell dir chaufforerna kan paverka sin 16n till en viss del genom sitt
korbeteende &r stort hos alla aktdrer. Nastan alla tror att chaufférerna kommer att kora
bittre om de belonas for sin insats. De flesta tror ocksé att det kridvs en sddan modell
for att chaufforerna ska @ndra sitt korbeteende pa ldng sikt. Om de inte far nagon
beloning for sitt sétt att kora, dtergar de ofta till sina gamla kérvanor igen efter att de
utbildats i Heavy Ecodriving. En bonusmodell leder till att chaufforerna blir
ytterligare motiverade att kora béttre. De flesta aktorer, inklusive chaufforerna sjilva,
kénner inte att en bonusmodell av denna typ skulle vara stressande.

Hos de &kerier som provat att anvinda sig av niagon form av métsystem har
bransleforbrukningen sjunkit mycket, vilket har bidragit till ekonomisk vinning for
akerierna. Négra akerier har dven belonat sina chaufforer for deras &ndrade
korbeteende. Dessa modeller dr dock enkla och har enbart grundat sig pa
medelbréansleforbrukning eller om chaufforen héller sig inom en viss hastighetsgrans.

De flesta tror ocksé att en modell dir chaufforen belonas for sitt korbeteende skulle
kunna fungera i praktiken. For att modellen ska fungera ar det viktigt att den &r rittvis.
Ett av de storsta hoten mot att en sidan modell skulle fungera &r problemet med att
branschen fortfarande ar konservativ och &nnu inte & mogen for denna typ av
utveckling. Modellen kommer enligt dkeribranschens aktorer att fungera bdst om
bonusen bygger pa individens prestation istillet for gruppens.
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3 MILJOPARAMETRAR KOPPLADE TILL
KORBETEENDET

For att komma fram till en modell didr miljo kan kopplas till 16ne- och
beloningssystem ska de relevanta miljoparametrarna som kan kopplas till
korbeteendet identifieras. Dessa presenteras senare i kapitlet.

3.1 Lastbilars miljopaverkan

Lastbilstransporter medfor en stor miljopaverkan. En viktig padverkan dr de utsldpp
som sker till luft. Dessa utsldpp kallas emissioner och uppstir ndr drivmedel
tillsammans med luft forbrinns 1 motorn. De emissioner som &r storst vad avser
lastbilstransporter drivna av diesel &r:

Kvéaveoxider (NOXx)

Kolviten (HC)

Koloxid (CO)

Partiklar (PM)

Koldioxid (CO2) [21]

En liter diesel slapper ut 2006 gram koldioxid, 19 gram kvéveoxid, 0,25 gram
partiklar, 0,8 gram kolvéten och 2,4 gram koloxid. [5]

Moderna lastbilar &dr tvingade att uppfylla gransvérden for utslapp och det har gjort att
dagens lastbilar sldpper ut avsevért mindre skadliga emissioner én tidigare. Méangden
utsldpp av koldioxid &r helt relaterad till mdngden forbrukat brénsle. Kvéveoxider,
kolvéten, partiklar och koloxid beror av bade brénsle och motor. [21]

Kvéveoxider, Kolviten och Partiklar har en negativ inverkan pa ndrmiljon, darfor ar
det viktigt att halla nere dessa 1 storstdder. Koldioxid bidrar starkt till vixthuseffekten
och bor darfor alltid héllas pa 14g niva. [7]

Materialslitage pd ddck, bromsar och andra material i lastbilen medfor ocksa en
negativ miljopéverkan som delvis beror pa chaufforens korbeteende, eftersom de kan
komma att bytas ut oftare vid ett déligt korbeteende. Brénsleforbrukningen
tillsammans med detta materialslitage kan minskas radikalt vid dndrat korbeteende
hos chaufforerna, vilket leder till minskad brénsleférbrukning. Denna minskning av
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bransleforbrukning kommer &dven att leda till mindre utsldpp av emissioner och
ddrmed mindre miljopdverkan. Det dr alltsd brinsleforbrukningen som é&r den
miljéparameter som i forsta hand ska minskas for att forbéttra miljon.

3.2  Lastbilars brinsleforbrukning

Utover typ av brinsle och motorteknik kan brénsleforbrukningen huvudsakligen
forklaras av fyra fysikaliska komponenter hos lastbilen: rullmotstand, luftmotstand,
accelerationsmotstaind och lutningsmotstand. Dessa fyra fysikaliska komponenter
brukat tillsammans kallas fardmotstind och betecknas F. Det dr dessa fyra
komponenter som paverkar tillverkarnas utformning pa lastbilarna. Fardmotstdndet &r
den kraft lastbilen maste Overvinna for att rora sig framat. Brinsle forbrukas nér
lastbilen kor en viss stricka med ett visst fardmotstand och darmed utrittar ett arbete,
w.[22]

Féardmotstdndets komponenter pdverkas av olika faktorer. Dessa paverkande faktorer
forsvarar mojligheten att dra slutsatser om briansleforbrukning baserade pa empiriska
data, eftersom de varierar kraftigt. Nedan visas fardmotstdndets viktigaste faktorer
som en funktion. [22]

F=fimtklLvufkdfu,s)

m = Medelhastighet u = Underhall av fordonet

t = Topografin fk = Forarens korsitt

k = Végens kvalitet d = Dieselmotorns egenskaper
| = Lastfaktor fu = Fordonets utformning

v = Viderforhallanden s = Antal start och stopp

Det totala arbetet, W som lastbilen utfér en viss strdcka dr summan av dessa
komponenter.

W= fmt.k,Lv,u, f.d, fus)- dx
0

Rullmotstandet 6kar med hastigheten och dr dessutom proportionell mot fordonets
vikt. Den storsta delen av rullmotstandet uppkommer mellan dick och underlag och
paverkas av végens kvalitet. Rullmotstandet kan dven paverkas av olika modeller av
dick och dess lufttryck. Den energi som gér at for att Gvervinna rullmotstdndet gar
forlorad i form av virmeenergi. [22]
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Luftmotstandet hos alla lastbilar 6kar ocksa med 6kande hastighet.

Accelerationsmotstandet dr den faktorn som forbrukar den storsta delen av brénslet i
titort. Mycket energi bromsas bort vid retardation och gér forlorad i form av virme,
dven om den mesta energin dvergdr till rorelseenergi. I dag tar elektriska system vara
pa den forlorade varmeenergin.

Lutningsmotstandet paverkar lastbilen redan vid smé lutningar, speciellt for riktigt
tunga lastbilar. Energin som anvinds till att Gvervinna stigningsmotstand 6vergér till
lagesenergi. [22]

3.3 Principer for brinslebesparingar

For att minska brénsleférbrukningen och darmed miljoutsléppen har foretaget VDI
Innovation under manga &r utfort omfattande undersokningar av brénsleforbrukning,
fordonsegenskaper och korsitt. VDI dr ett foretag som utvecklar produkter och
16sningar som syftar till att 6ka lonsamheten for dkerierna, genom bréinslebesparingar,
bittre planering av arbetstider och effektivare utnyttjande av foretagets fordon och
chaufforer. Méanga olika fordonstyper, chaufforer och 6ver en halv miljon kérda mil
har analyserats. De har dven undersokt skillnader i1 arstider, vider och last for att
forstd dessa parametrars inverkan. VDI anser att chaufforernas beteende dr minst lika
viktigt som fordonsdatorsystem, nir det géller att minska bransleférbrukningen. De
pekar pa att deras och andra fordonsdatorsystem é&r ett kraftfullt redskap, men att
forbattringen 1 form av minskad brénsleférbrukning uteblir om inte chaufforen &r
motiverad att anvinda den feedback som ges. De dr ocksa positiva till att chaufforer
skulle kunna fa en bonus for sparsam korning. [23]

VDI har genom dessa omfattade analyser kommit fram till ett antal huvudprinciper for
branslebesparingar. Dessa ér:

Chaufforerna ér intresserade av att forbéttra sig.

»  Medelforbrukning ar ett daligt métt ndr chaufforernas prestation ska
utvérderas.

= Chaufforen behover fa direkt feedback om sitt korsitt samt
forandringsatgarder.

» Brénsleforbrukningen kan sdnkas med 25 procent med det teoretiskt bésta
korséttet.

* Planering av kdrningen dr den storsta enskilda faktorn for dverforbrukning.
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=  Malsittning och uppfoljning ar kritiskt for langsiktig framgang.

= Samverkan mellan ledning och chaufforer méste fungera for bra resultat.

» Transportforetagens mest anvindbara métt &r 1 / kWh och 1 /ton*km. [23] Det
som bast aterspeglar effektivitet dr inte lingden som kan kdras pa en liter
diesel utan alltsd dven hur mycket last som kan transporteras den strackan.
[24]

VDI har dven kommit fram till ndgra konkreta enkla tips till chaufforerna géllande
sparsam korning. (Se Tabell 1) [23]

Tabell 1. ”Nio enkla tips for sparsam korning” enligt VDI Innovation. [23]

9 enkla tips fér sparsam kérning

Tips Atgard Kommentar Besparing/ min
skat slitage
OBS max 80 kmh, 2j 90 km/h.
Diet kostar oftast drygt 5 1it/100 km mer att
1 Kadr inte for | kora i 90 km/ftim, Du tjanar praktiskt taget | Bransle
fort ingen tid. P& en hel dags kirming vinner
man i praktiken max 2 rindkortirmme !
Farsok att alltid halla bilen i rérelse. De
allra flesta stoppen &r oftast helt onddiga,
genom god framfirhalining kan hastigheten
anpassas efter omstandigheterna och slippa | Bransle
2 Hall bilen att tex, Stanna vid rodljus, Koppling
rullande Dack
Varje start fran stillastdende till rullning
kostar mellan 0,5 - 1 dl diesel och sanker
dessutom din mede hastighet.
Orm du vet att du skall sénka hastigheten
eller stanna =8 sl&pp gasen i god tid och 1at
lastbilen driva motorn 53 1ange som mijligt,
*ir p& luft” | Mar lastbilen driver motorn anvands ingen Bransle
3 dvs bransle. Brormsar
Rulla utan att | Rdrelseenergin i 60 tons lasthil som kr i 80 | Dack
gasa krndh motsvarar 2,0 liter diesel, anvand
denna energi for att rulla istallet for att
bromsa bort den.
accelerera Om du ska accelerera s8 utnyttja maximalt
4 gnabbtupp till | vridmomentet under hela varvtaleregistret | Bransle
marschfart. | s& att du snabbt kommer upp | marschfart,
5 Tomgang St inte pd tomgang langre an 1 minut, Bransla
Undvik splitvaxlar,
6 Yaxla ratt Yarje vaxling kostar energi och fart, Bransle
7 Hoppa dver | Om det ar majligt sa hoppa dver, Bransle
wailar Varelldda
Ker pé liga vid konstant fart ar q;t bra att kira pd =3 ]
8 lagt warvtal som mijligt, motorn arbetar Bransle
varvtal i -
effektivare ju lagre varvtal du har.
arvand inte avgasbromsen annat an
9 Avgasbroms | nddvandigt. Avgasbromsen minskar Bransle
strackan du kor pd luft!
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Andrade instillningar pa fordonet kan ocksa minska brinsleforbrukningen. Férutom
lufttrycket 1 décken sd pdverkar dven felinstillda hjul och axlar fordonets
rullmotstand. En justering av dessa minskar brinsleatgangen med tre till tio procent,
beroende pa hur snett hjulen stod innan. I vissa snedstillda fall gar det att spara upp
till 20 procent. [7]

Att anvinda en bra olja kan ocksa bidra till minskad brénsleforbrukning. En bra olja
ska smorja alla delar och minska friktionen och dédrmed bidra till att motorn arbetar
béttre och brinsleforbrukningen blir ligre. I dag finns olika mineraliska, vegetabiliska
och syntetiska oljor, som alla har sina for- och nackdelar. Det jobbas med att
viskositetsmodifiera oljor for att gora dem mer léttflytande vid kyla och virme.
Syntetiska och viskositetsmodifierade oljor har dock en tendens att littare sldppa in
luft och absorbera vatten. [7]

3.4 Heavy Ecodriving och sparcoach

TYA (Transportfackens Yrkes- och Arbetsmiljondmnd) och STR (Sveriges
Trafikskolors Riksforbund) utfor tillsammans med Vigverket och Energimyndigheten
kurser i Heavy Ecodriving. De utbildar chaufforer, tjanstemédn och chefer 1 hur
bransleforbrukningen kan minskas genom é&ndrat korbeteende. De utbildar dven
instruktorer pa foretagen, som sedan kan utbilda 6vrig personal och folja upp att
chaufforerna inte faller tillbaka i gammalt korbeteende. En kurs i sparsam korning
leder till béttre arbetsmiljo, lugnare och mer ansvarsfull kérning, 6kad trafiksdkerhet
och férre skador pé fordon. [7]

Kursen kostar cirka 3000 kronor per chauffor och bestdr av en praktikdel pa tva
timmar och ett avslutande teoripass pé tre timmar. Fordonen som anvénds i kursen har
datorer som mater brinsleforbrukning och hastighet. I en forsta testkdrning far
chaufforen kora som vanligt runt en végslinga med stadstrafik, landsvdg och
motorvag. Lararen analyserar sedan chaufforens korsitt och de gar sedan tillsammans
igenom vad som minskar briansledtgangen. Chaufforen kor sedan en trdningsrunda
som f6ljs upp. Direfter kors en avslutande runda dér instruktdren visar var, nir och
hur en chauffor ska gasa. Resultaten av kdrningen miits och presenteras. Over 90
procent av kursdeltagarna uppnar pa kursen en brénslebesparing pa 13-15 procent.
Darefter ar det viktigt med uppf6ljning sa att det nya korbeteendet bestér. [7]

Erfarenheten frdn de flesta utbildningsprojekt ar att det &r svart att f4 chaufforerna att
bevara ett brinslesnalt korsdtt under en liangre tid. Detta har bland annat bevisats 1
virldens formodligen storsta forskningsprojekt inom sparsam korning. Detta projekt
genomfordes pd 249 bussforare vid Gamla Uppsalabuss. Chaufforerna fick utbildning
1 Heavy EcoDriving, men gick mycket snabbt tillbaka till det korbeteende de hade
fore utbildningen. [25]

For att fa chaufforerna att inte falla tillbaka 1 sitt gamla korbeteende igen, utvecklade
Vigverket konceptet ”Sparcoach” med utbildningar och certifieringar av sparcoacher.
I dag finns det 90 certifierade sparcoacher. Numera dr det Sparcoach ek. forening som
skoter arbetet. Sparcoachen dr en konsult som hjdlper foretag att utveckla sitt nya
sparsamma korsitt. Mélet dr att uppnd en varaktig fordndring. De infor rutiner i
foretagen samt motiverar chaufforerna att behalla sitt nya korbeteende. Sparcoachen
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analyserar siffrorna fran métsystem som anvénds i lastbilarna, drar slutsatser om dem
och anpassar chaufforernas utbildning efter resultatet. [7]

Enligt Leif Johansson som dr VD pa Greather Than, som siljer datorstodda
ledningsverktyg till transportindustrin dr det inte tillrdckligt att skicka chaufforerna pa
en kurs i sparsam korning eller sitta en handdator i1 lastbilarna. Det maéste till en
genomtinkt ledningsfilosofi for att uppna en varaktig forandring. Det dr personalen
som dr den storsta kostnaden 1 ett dkeriforetag och darfor ar det viktigt att utveckla
chaufforerna i1 forsta hand. Han pépekar ocksa att manga chaufforer snabbt faller in 1
sina gamla korbeteenden igen, efter att ha gétt kurser i Heavy Ecodriving. Greather
Than erbjuder dirféor managementkurser till ledningen tillsammans med en
samarbetspartner, for att utbilda i hur chaufférerna inte faller tillbaka i samma
monster igen. Aven arbetsledningen kan gi kurser for arbetsledare. Det ir viktigt att
ledarskapet 1 ett &keri formér uppmuntra och coacha de forare som har hog
brinslebesparingspotential, det vill sdga kor ”fel” men ocksa stimulera de som ligger
bra till och har natt besparingar, sa att de bibehaller intresset. Arbetsledarens roll i
bréanslebesparingsarbetet dr att fungera som coach. Greather Than sitter pa kunskaper 1
databasen om hur chaufforerna kor och kan dédrmed ge ékerier rad och tips hur de ska
arbeta med olika slags chaufforer. [26]

3.5 Hur brinsleforbrukningen kan kopplas till
korbeteende

Lastbilens medelforbrukning ar det l4ttaste som gar att mita i alla lastbilar genom att
se hur ménga liter diesel som gar at for att kora en viss stricka. Men eftersom
lastbilens medelforbrukning av brénsle beror av ménga faktorer, ar den ett déligt matt
nir chaufforernas prestation ska utvédrderas. Det dr svirt att se hur mycket just
chaufforens korbeteende paverkar bransleforbrukningen. Medelforbrukningen visar
snittforbrukningen under en fard mellan punkt A och B. VDI Innovation har utvecklat
en ekvation for bransleforbrukningen, som dr néstan likadan som ekvationen for
fardmotstdndet, men nigot forenklad. [23]

BF=F+D+K+L+U+QO

BF = Brinsleforbrukning

F= Forarbeteendet D= Fordonets dimensionering
K= Konfiguration L= Lastfaktorn
U= Underhall O=  Ovriga omvirldsfaktorer (Vider, vind,

temperatur, topografi, vigstandard mm)
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Erfarenhetsmassigt rdknar VDI med att maximalt 50-60 procent av variationerna i
bréansleforbrukningen beror pd chaufforen. Ménga &kerier sétter upp maél till sina
chaufforer att minska sin medelférbrukning. Detta ger odnskade effekter da
medelforbrukningen beror av s& minga faktorer. Chaufforen far exempelvis svérare
att na sina mal om lastbilen lastas mer effektivt och dirmed kér med mer last vid varje
korning. Detta dr knappast ndgot som ska gynnas. [23]

Ett bdttre sdtt dr att méta bilens overforbrukning av brinsle och att visa chaufforen
vilka atgérder som behdver utforas for att kora sparsamt. Overforbrukning 4r den del
av briansleforbrukningen som chaufféren kan spara genom att kora lastbilen péd bista
sdtt. Det &r ett méatt pa brinsleeffektivitet och avser den del av bréansleforbrukningen
som chaufforen kan paverka genom sitt korsétt och som kan minskas utan att
korningen péverkas negativt. [23] Overforbrukningens parametrar ir oberoende av
fordonstyp, last, viiglag samt vilken slags kdrning som kors. [24] Overforbrukningen
ar uppbyggd pa foljande sétt: [23]

Overforbrukning = Tomgdng + Hastighet +Viixling + Bortbromsad energi

Genom mitsystem som madter detta kan chaufforen sjdlv se hur manga liter som
exempelvis bromsas bort och fa forslag pad hur korbeteendet ska dndras. Med ritt
malsdttning kommer chaufforen att planera sin kdrning for att forbéttra siffrorna. [23]
Vixlingen omfattar bade fel vixel samt fel i vixlingsarbetet. [29]

Overforbrukningen 4r enligt undersokningar 20-25 procent av den totala
bransleforbrukningen beroende pa var chaufforen kor. [23] Foretaget Vehco, som
utvecklar och séljer datorldsningar for lastbilar tycker att den avgérande inverkan pa
bransleforbrukningen som beror av chaufforen ar: overhastighet, tomgéng, dvervarv
och anvédndningen av rorelseenergi. De har ddrmed samma uppfattning som VDI. [27]
Vehco trycker dven pa att detta ar réttvist, létt att forstd, chaufforen kan fa beloning
baserat pd korbeteende samt ett tryggare jobb genom att dkeriet kan spara pengar och
miljon mar béttre. [28] Scania som bland annat tillverkar lastbilar och kordatorsystem
haller &ven med om att det som ska tas hénsyn till 4r hastighet, varvtal samt antal
inbromsningar, det vill sdga anvindningen av rorelseenergi. De tycker dven att skador
pa lastbilen skulle kunna analyseras. [29] Ann-SofieTérnqvist pa Fagelsta Akeri siger
att hon tycker att dverforbrukning &r bra som matt for att se hur den enskilda
chaufforen har lyckats med sin korning ur miljosynvinkel. [4]
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3.6 Bevis pa att brinsleforbrukningen kan reduceras
genom paverkan av korbeteendet

Genom ett forsok av Viagverket 1 samarbete med Malmo lastbilscentral och VDI
Innovation har det bevisats att brinsleforbrukningen kan reduceras genom paverkan
av forarbeteendet. Forsoket har bedrivits med syfte att oka brinsleeffektiviteten,
delvis mer transportvirde per liter bransle. Forsoket har utforts som en jamforelse
mellan en referensgrupp av forare samt en grupp testforare. [30]

Foremcditning [ Eftermcitming

< >« >
I | |
i ' | Handdator i
I I I
I ' I
| Utb. |
| B |
i Utb HED HED-Teor1 i
I I
| |
| |

!

R N S

[ [ [ [ [ [ [ [ [
Okt05 Nov03 Dec035 Jan0d Feb00 Mar0s  Apr06 Maj06 Jun06 Jul06

HED = Heavy Ecodriving™

Figur 1. Utformningen pa forsoket. [30]

Forsoket inleddes 1 oktober 2005 med en foremédtning av briansleforbrukning,
bransleeffektivitet och korsdtt hos akeriets chaufforer. Vid manadsskiftet
november/december 2005 gick testférarna en kurs i praktisk Heavy Ecodriving. Vid
utbildningstillfallet sparade chaufforerna i genomsnitt 15 procent brénsle. Under mars
2006 utbildades testforarna i teoretisk Heavy Ecodriving och fick en uppfriaschning av
vad de hade lart sig i foregédende kurs. Den teoretiska undersokningen avslutades med
att VDI-konceptet presenterades for testforarna och att en samlad rapport for hur
respektive testfordon korts under fOremitningen presenterades. I april blev
testforarnas lastbilar utrustade med VDIs handdator och de fick ett personligt 16senord
som gav dem tillgang till VDIs webbrapporter. Handdatorn visar chaufforen i realtid
hur stor overforbrukningen &r, samt hur den kan undvikas. Systemet visar dven
webbrapporterna, vilka visar chaufforen och trafikledningen utvecklingen under valda
tidsperioder. Referensférarna kérde samma fordon som testférarna men fick varken
utbildning eller tillgang till VDI-konceptet. Under mars till juni 2006 skedde en
eftermétning med VDIs system. (Se Figur 1) [30]
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En total bild av utvecklingen for chaufforernas medelférbrukning och
overforbrukning visas nedan: (Se Tabell 2)

Tabell 2. En total bild av utvecklingen pa foretagsniva ndr det gdller bade 6verforbrukning och
medelforbrukning. [30]

Okt/nov 2005 juni 2006 juni 2006

Forematning  Referensforare Testférare

Lit/100 km Lit/100 km Lit/100 km
Medelférbrukning 41 39 36
Overférbrukning™ 6,3 52 27

Skillnaderna mellan referensforarna och testforarna ar praktiskt taget konstant. Detta
tyder pa att testforarna lért sig ett nytt korsétt och att det dr bestdende. Jimfort med
utgéngsldget i oktober/november 2005, har testforarnas medelforbrukning reducerats
med cirka fem liter per 100 kilometer eller drygt tolv procent. Om hénsyn till
temperaturfaktorn tas, blir besparingen cirka tio procent. (Se Figur 2) [30]

Jmf Testforare resp Referensforare
Medelférbrukning och Overférbrukning

Lit/100 km
AAp—e——————————————————————— e e e e
Referensférare Medelforbrukning
40 pm— e B, — - -
. Af -
35 _%?__:— - —
Testforare
30
25
20
15
10 —
Overférbrukning
5 s BN W oW - 2= - W o mom -
— = -
- EE gy, mE Ee eaw =" Ta amg me =
0 - == ‘- T T T T T T T T T T 1
2006 - 2006 - 2006- 2006- 2006- 2006- 2006- 2006- 2006- 2006- 2006- 2006- 2006- 2006- 2006 -

13 14 19 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27\

Figur 2. Diagrammet visar samtliga testfordon och samtliga forare, dvs. bdde testforare
och ovriga forare. [30]
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Det ar reduceringen av korning i hastigheter 6ver 80 km/h som haft den storsta direkta
och indirekta besparingseffekten. Av en total minskning av overférbrukningen med
3,3 liter utgdr hastigheten 2 liter och inverkan pa bortbromsad energi kan berédknas till
drygt 0,5 liter per 100 km. Tomgingskdrningen dr néstintill forsumbar. Totalt utgor
hastigheten cirka 75 procent av den totala besparingseftekten. (Se Figur 3) [30]

Jamforelse Overforbrukning. Testférare jmf med foretaget totalt
Okt/nov 2005/Juli2006

mokt/nov 2005 W jul-06

Lit/100 km

1 F
0 : : [

OF Broms Hastighet Tomgéang
Typ av Overférbrukning

Figur 3. Diagrammet visar en jamforelse over éverforbrukning. [30]

Sénkt hastighet leder som bevisat till ldgre briansleforbrukningskostnad samt sdkrare
trafik, men det kostar mer i tid for dkerierna. Detta dr dock enligt berdkningar
forsumbart och leder &nda till en stor besparingseffekt for akerierna. [30]

Om en jamforelse mellan testforetagets hastighetsfordelning, kortid och korstriacka
under foremédtningsperioden och med utfallet om chaufférerna aldrig kort fortare &n
80 km/h skulle utforas, skulle foljande intriffa: Kortiden skulle 6ka med 2,7 minuter
per kortimme, vilket sammanlagt blir 225 timmar for akeriet i undersokningen. Att
kora fortare dn 80 km/h innebir att bransleforbrukningen 6kar med 3,7 liter per 100
kilometer. Om chaufforerna aldrig kort fortare &dn 80 km/h  skulle
bransleférbrukningen minska med drygt 10 000 liter, vilket skulle leda till en
besparing pad 80 000 kronor for akeriet. Varje extra kortimme kompenseras séledes
med 355 kronor i reducerad brianslekostnad. Om hinsyn dven tas till den minskade
forlusten 1 faktorn bortbromsad energi blir besparingseffekten dnnu hogre. I praktiken
visar det sig att ett lugnare och mer planerat korsétt innebér att medelhastigheten blir 1
stort sett ofordndrad. Att kora tunga fordon fortare &n 80 km/h &r olonsamt oavsett hur
berdkningen utfors. [30]
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Fran oktober 2005 till juni 2006 skulle foretagets brénslekostnader ha reducerats med
drygt 250 000 kronor for de sex testfordonen och dess nio chaufforer. Den totala
besparingseffekten blir 500 000 kronor, om hénsyn dven tas till slitage, reparation och
underhdll som ocksé foljer av ett mer sparsamt korsétt. Sparsam korning leder i detta
fall till att bransleforbrukningen blir en krona ldgre per kord mil samt att kostnaden
for slitage, reparation och underhéll minskar med en krona per kérd mil. [30]

3.7 Valda parametrar

De parametrar som har valts ut for att inga i modellen &r alltsd de parametrar som
ingar 1 den sa kallade 6verforbrukningen av brinsle, som ér den del chaufforen sjilv
kan paverka genom sitt korbeteende. Overbrukningen bestdr av &verhastighet,
tomgéing, Overvarv och anvidndningen av rorelseenergi. Dessa parametrar gir att
jamfora oavsett fordonstyp, last, viglag samt typ av korning. Det har dven bevisats att
chaufforens korbeteende paverkar briansleforbrukningen. For att kunna se om och hur
dessa parametrar kan mitas och presenteras, har en utforlig analys av olika
fordonsdatorsystem utforts. Beskrivningen av dessa system foljer i ndstkommande
kapitel.
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4 TEKNISKA FORUTSATTNINGAR- FAKTA
OM OLIKA MATSYSTEM

For att komma fram till en modell dar chaufforens korbeteende och dédrmed miljon
paverkar 16nen, méste mitbarheten péd de olika parametrarna utvérderas.

Flera foretag erbjuder transport- och &keriforetag datorlosningar for lastbilar med
malet att lastbilscentraler och &kerier ska kunna arbeta effektivare och med biéttre
lonsamhet. Dessa system har malet att forenkla kommunikationen mellan kontoret och
lastbilarna och innebdr mojligheter till vésentliga besparningar inom bland annat
administration, kommunikation och briansleforbrukning. [27]

Nedan foljer en teknisk beskrivning av datorsystem for lastbilar frén tre olika foretag.
Fler system har analyserats, men dessa tre har valts ut i samrdd med transPA och kan
leverera relevant métdata som kan komma att anvdndas i modellen. Alla dessa system
kan anvéndas 1 alla lastbilsmérken. Dynafleet, Volvos stora system, valdes bort da det
bara kan anvindas i Volvos egna lastbilar. [7] I nésta kapitel jamfors de olika
systemen med dess for- och nackdelar och slutligen ges rekommendationer om vilket
eller vilka system som kan anvindas i samband med modellen.

4.1 Vehcos system- Co-Driver:

Co-Driver fungerar som en mobilt uppkopplad handdator, kopplad till bilens elsystem
1 lastbilen. (Se figur 4) Denna anvidnds av chaufféren for att bland annat kéra mer
sparsamt och ta emot korordrar, samtidigt samlar den in driftinformation om hur och
var lastbilen anvénds. I lastbilen installeras en fordonsdator som maéter koregenskaper.
Pé kontoret dr Co-Driver ett PC-program dér olika information till och frén lastbilarna
kan skickas, tas emot och analyseras. All information i Vehcos system skickas genom
GPRS (General Packet Radio Services). (Se Figur 4) [27] Vehcos produkter passar
alla lastbilsmérken. Chaufforerna loggar in nir de borjar sin kérning. Pa sé sitt kan de
latt byta lastbil med varandra. [31]

Figur 4. Vehcos system Co-Driver formedlar information mellan lastbilen och kontoret. [27]
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4.1.1 Tjanster

Vehco har utvecklat ett utbud av tjdnster att vilja mellan inom fyra olika omréaden,
eftersom informationsbehovet varierar mellan olika typer av transportforetag. Dessa
fyra omraden é&r: forbattrad korekonomi, effektivare kommunikation, minskad
administration och ndjdare kunder. Varje &keri eller lastbilscentral véljer sjdlv de
tjdnster som &r anvédndbara och som sparar mest tid och pengar for den egna
verksamheten. [27]

Tjédnsterna ser ut pa foljande sétt, eftersom fokus ligger pa de tvé storsta kostnaderna:
brinsle och I6ner. Brénslet d4r den nést storsta kostnaden for ett akeri och &r den
faktorn som é&r lattast att sjélv paverka i akeriet. (Se Figur 5) [28]

Reparation Avskrivning

Diesel HSK
Forsakring

Dack \¢&

Administration

Figur 5. Kostnadsfordelningen hos ett akeri. [28]

Omradet forbattrad korekonomi bestdr av brinsleuppfoljning och sparsam korning.
Tjinsten bransleuppfoljning ger en exakt kontroll pa bdde fordonets och forarens
brinsleforbrukning. Information om den egna forbrukningen kan hela tiden ses pa
handdatorn dven om chaufforen byter lastbil inom &dkeriet. Kontoret kan analysera
brinsleférbrukningen genom att himta rapporter fran systemet. I dessa rapporter syns
dven hur stor del av brédnslet som forbrukats under tomgéng. Tjénsten leder till att
chaufforerna fir stod att sdnka sin brénsleforbrukning, att &kerierna kan vélja ritt
lastbil till ritt uppdrag genom att jimfora olika mirken och modeller samt att det
administrativa arbetet runt brénsleuppfoljningen minskas. Inom tjinsten sparsam
korning finns de métt som har en avgorande inverkan pa bransleforbrukningen
samlade. Exempel pd detta dr dverhastighet, tomging, dvervarv och anvindning av
lastbilens rorelseenergi. Dessa matt dr jaimforbara oavsett viglag, last, d&rsmodell pa
lastbilen och motorstorlek. Detta leder till att forare och fordon kan jadmforas pa ett
rittvist sétt, oavsett korningens varierande forutséttningar. Utdver besparningen av
diesel genom en mer sparsam korning, blir det &dven minskade kostnader for
reparationer, dick och bromsar. [27]
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Omradet effektivare kommunikation syftar till att forenkla kommunikationen mellan
lastbilarna  och kontoret. Det innefattar tjédnsterna snabbmeddelanden samt
positionering. Snabbmeddelanden forbattrar kommunikationen mellan trafikledning
och lastbilar, vilket ar en central funktion i alla transportforetag. Textmeddelanden via
GPRS-nidtet kan ersidtta ménga mobiltelefonsamtal. Detta sparar tid for &keriers
trafikledning och eftersom meddelandena skickas via GPRS-nétet och inte via sms, &r
detta dven billigare. Trafikledaren far en kvittens ndr meddelandet gatt fram och nér
chaufforen ldst meddelandet. Meddelanden kan dven skickas mellan lastbilarna. En
fordel med tjdnsten ar att chaufforernas korning blir mer trafiksdker, genom att de
slipper prata i telefon, skriva och koéra samtidigt. En annan fordel &r att alla
meddelanden kommer fram, oavsett om chaufforen &r upptagen med annat. [27]

Tjansten positionering gor att kontoret alltid vet var lastbilen &r och vem som kor den.
Trafikkontoret far information om lastbilens position varje kvart via GPRS-nétet.
Detta leder till att transportledningen effektiviseras och att de léttare kan ge kunden
besked om var lastbilen befinner sig och nér den vintas anldnda. [27]

Omradet minskad administration innefattar tjénsterna arbetstidsrapportering och
orderhantering. [ tjansten arbetstidsrapportering, rapporterar chaufforen nér
arbetspasset borjade, nér det slutade samt sina raster. Genom att chaufféren gor detta
direkt, reduceras felen. Kontoret kan sedan gora rapporter 6ver en enskild chauffors
arbetstid eller dver alla chaufforers. Fordelarna med tjdnsten &r att tidsrapporterna
kommer in automatiskt samt att tiderna summeras automatiskt. Tjinsten
orderhantering kan kopplas till de befintliga orderhanteringssystemen p& marknaden.
Orderhanteringen blir automatisk genom att ordrar kan skickas till och fran Co-
Driverdatorn 1 lastbilen. Nir en kororder skickas till en Co-Driverdator fér
transportledaren direkt besked om korordern nétt bilen och ndr chaufforen accepterat
den. Chaufforen kan sedan rapportera status och slutliga volymer. Eftersom
kommunikationen dven hir sker via GPRS-nétet, sa kostar varje orderkatalog bara ett
par Ore. Fordelar med tjdnsten &r att trafikledarens arbete underldttas och
trafiksdkerheten gynnas, da chaufforen slipper prata i telefon och skriva under
korning. [27]

Omradet nojdare chaufforer syftar till att Vehco har lyssnat pd chaufforerna vid
utvecklingen av Co-Driver. Omradet innefattar tjdnsterna: “Internet 1 lastbil” samt
“Information till chaufforerna”. 1 ”Internet i lastbil” har chaufforerna tillgdng till
adressbok, minirdknare samt internet i handdatorn. Chaufféren kan anvinda internet
till bland annat kartsokning, trafikinformation, viderinformation och information om
vigkrogar. Vehco har samlat de mest anvédndbara ldnkarna pd en hemsida. Detta leder
till att chaufforen latt far tillgdng till viktig information samt information som
underlittar vardagen. Tjinsten “Information till forare” innebdr att adkeriet via en
kanal kan ge aktuell information till alla chaufforer samtidigt. Detta sparar tid och
pengar for akeriet, dd informationen snabbt och létt nar ut till chaufforerna. [27]

4.1.2 Hardvara

Vehcos handdator 4r mobil och finns 1 flera modeller i olika prisldgen for olika behov.
Det som differentierar modellerna d4r om handdatorn regelmassigt ska tas med till
kund eller inte, samt vilka anvindningsomraden som &r prioriterade hos kunden. [31]
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4.1.3 Anvindare

Co-Driver anvédnds av fristdende ékerier, speditorsanalutna é&kerier och av akare
anslutna till lastbilscentraler. P& distributionsdkerier &r det framst tjénsterna
orderhantering, snabbmeddelanden och positionering som &ar intressanta och péa
fjarrakerier dr det bransleforbrukning och sparsam korning. Pa lastbilscentraler dr det
viktigaste att kunna integrera Co-driver med transportledningens planeringssystem, sé
att korordrarna nér bilen och att dterrapportering kan fas in. [27] Co-Driver har mer &n
100 kunder och totalt cirka 8000 anvandare. [31]

4.1.4 Installation och kostnad

Co-Driver kostar 25 000 kronor per bil att installera. Sedan tillkommer en
ménadskostnad frdn 250 kronor per ménad beroende pé valda tjénster. Det tar cirka
sex veckor att f4 systemet levererat och installerat i lastbilen. [31] De flesta har
tillbaka pengarna pa ett ar, genom bland annat minskad brénsleforbrukning. [27]

4.1.5 Kunders uttalanden

Genom att anvidnda Co-Driver har Gotene kyltransporter uppnatt en
bransleforbrukningsbesparning med tolv procent. Systemet har dven lett till att
foretaget har enklare kommunikation med bilarna, lugnare korsitt, farre skador pa
fordonen samt mindre slitage pa bromsar och didck. Dessa faktorer hat lett till en
minskad kostnad pé en miljon kronor arligen for foretaget. Trafiksdkerheten har ocksa
okat, de har inte haft en enda olycka sedan systemet inférdes. Co-Driver har enligt
foretaget skapat en helt annan medvetenhet hos chaufforerna én tidigare om korsittets
betydelse for brinsleforbrukningen. Aven om 4keriet inte accepterade
hastighetsovertradelser innan de installerade fordonsdatorerna, s& har
medelhastigheten sjunkit. Chaufforerna delar pa tio procent av bruttovinsten de
uppnar via Co-Driver och dessa pengar sitts in i pensionsfonder. En chauffor pa
akeriet sdger att chaufforerna efter inforandet av Co-Driver, rullar pd 1 80 km/h och
inte blir lika stressade som tidigare. [27]

Ann-Sofie Tornqvist pa Fagelsta akeri sédger att de har sidnkt kostnaden for brénsle
med tolv procent, sedan Co-Driver installerades. Systemet har ocksd fitt méinga
positiva effekter for chaufforen. En chauffor sa tidigare: Vi hinner inte om vi ska
hélla hastighetsgrinserna”. Chaufforerna kinde sig som bromsklossar i trafiken. Men
akeriet hade bestdmt sig for den hér linjen, de accepterar inte hastighetsovertradelser.
”Om det ér sa att chaufforerna maste kora for fort sd ar det transportledningen som
gjort fel”, sdger Tornqvist. Detta argument fungerade. Dessutom togs en dekal fram
med budskapet att akeriet satsar pa miljo och trafiksdkerhet. Chaufforerna har fatt ett
lugnare arbetstempo och minskade stressfaktorer. Aven om Tornqvist upplever att
miljo och trafiksékerhet blir en allt viktigare faktor vid upphandlingar, sd séger hon att
det dnda dr den ekonomiska faktorn som styr. [27]
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4.2  Scanias system- Scania Fleet Management

Scania Fleet Management dr webbaserade tjanster med vilka fordonet kopplas till
kontorssystemet via trddlosa ldankar och internet och syftar till att forbéttra
kommunikationen mellan chauffér och kontor. I lastbilen sitter en fordonsdator,
darifran chaufforen styr kommunikationen. Data skickas fran fordonet till kontoret via
GPS-satellit och GSM/SMS telekommunikation. [32]

4.2.1 Tjéanster

Scania Fleet Management erbjuder tjdnster inom fyra olika omraden:
transportledning, fordonsuppfoljning, férarstod samt abonnemang.

Omradet transportledning bestar av tjinster som forbéttrar effektiviteten och
léonsamheten. Tjansten dr uppdelad i sex olika deltjénster:

= Scania Order Support ér en applikation dir information kan skickas fran
kontoret till lastbilen. Applikationen &r ldtt att integrera med ékeriets
kontorssystem.

= Scania Driver Log dr en applikation med vilken chaufféren rapporterar till
kontoret. Uppgifterna kan anvéndas for olika rapporter, 16nebokforing och
foretagsanalys.

* Inloggad data kan avldsas via webbportalen for Scania Fleet Management.

= Messaging dr en tjinst dir kontoret sdnder textmeddelanden till enskilda eller
flera fordon.

= Positioning, som anger fordonets position och senaste fordonskontakt utan
sdrskild forarkontakt.

» Tracking dr en tjanst som ger mdjlighet att folja varje enskild chauffors fard.
Den visar ocksé eventuella larmanmélningar.

= Office Map, som visar en detaljerad karta med fordonets position och
Scaniaverkstdder utmérkta. I denna tjénst finns dven zoom- och sdkfunktioner.

[32]
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Omradet fordonsuppfoljning bestéar av tjanster for fordons- och foraruppfoljning och
ger mojligheter till forbattrad verksamhet och lonsamhet. Systemet kan se nivan pa
tanken, men inte véder, last eller vigforhdllanden. [29] Fordonsuppfdljning bestér av
fyra tjénster:

* Vehicle Data, som ér en tjdnst som automatiskt samlar in och presenterar
fordonsinformation om korstracka, hastighet, bransleférbrukning och
trippmatare.

* Trip Report, som automatiskt samlar in och presenterar detaljerad information
om enskilda fordon, férare samt farddata.

= Zone Alarm &r en tjidnst som skickar ett larm om fordonet lamnar ett
forutbestdmt geografiskt omrdde. Larmmeddelandet visas pa kontoret och
skickas automatiskt till en av akeriet forutbestimd mobiltelefon eller e-
postadress.

» Vehicle Alarm &r en tjénst som skickar ett larm till kontoret eller till en
forutbestimd mobiltelefon nér stoldlarmet, larmknappen eller ett anslutet
externt larm aktiveras. I larmmeddelandet presenteras fordonets position bade
i text och pa karta. [32]

Fordonsuppfoljning kan visa: genomsnittshastighet (km/h), totalt brénsle (1),
bransleforbrukning (/100 km), antal inbromsningar (st), hogsta hastighet (km/h),
hogsta motorvarvtal (rpm), antal kraftiga inbromsningar (st) och brinsleekonomi
(km/1). (Se Figur 6) Kontoret kan sétta upp mél for chaufférerna och sedan kan de se
hur stor andel av kdrningen som varit inom det givna intervallet. Kontoret kan ansla
listor 6ver hur de olika chaufférerna har kort samt se grafer 6ver hur exempelvis
motorutnyttjandet har wvarit. (Se Figur 7) [28] Scanias system kan inte mita
overforbrukning enligt VDIs definition. [29]

Fleet goals
Bransleférbrukning Hastighet Motorvarvtal
Ml < 35 /100 kin (27 % OK) Mal < B9 kmih (100 % OK) Mzl = 1800 rpm (BT % OK)

Figur 6. Diagram 6ver en del av fordonsuppfoljiningen som kan visas i Fleet Management. [28]
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Figur 7. Bild pa en kérrapport fran Scania Fleet Management 6ver motorutnyttjandet. [28]

Omrédet forarstod innefattar tjanster som syftar till att forbattra forarens produktivitet
och komfort samt uppmuntrar till séker korning. Forarstod bestar av sex tjanster:

=  Moving Map, ér en tjanst dir en karta med fordonets GPS-position och
positionen for Scaniaverkstdder visas.

= Navigation, som &r en tillvalstjdnst med rostnavigering och visuella
instruktioner med precision ner till gatunummerniva. Tjansten mojliggdr dven
ruttplanering.

= Camera View ér en tillvalstjdnst som visar en kamerabild i farg pa
fordonsdatorns skdarm. Tjédnsten dr anviandbar vid backning och vid kontroll av
doda vinklar.

»  Telefon, en GSM-mobil med textmeddelandefunktion, stora siffror, hands-free
och adressbok med plats for hundratals telefonnummer och adresser.

* Drive Time, ér en tjanst dir information om kortid, lagstadgad vila med mera
registreras och visas. Tjinsten frimjar uppfyllandet av arbetslagstiftningen.
[32] Systemet kan dven méta hur lang tid det tar att lossa och lassa hos en
kund. Detta dr bra da kunderna ska betala och ékeriet kan ddrmed ta mer betalt
om de inte héller sig inom givna tidsintervall. [29]

= TV ér en tjdnst som kan véljas som tillval, for underhallning nar fordonet stéar
stilla. [32]
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Omradet abonnemang erbjuder GPRS-kommunikation i hela Europa och levereras
med SIM-kort fardiginstallerat. Ingen operatér behdvs. GPRS-kommunikationen &r
krypterad. Scania har roamingkontrakt i hela Europa. [32] Roamingkontrakt innebér
att kunderna kan kommunicera med GPRS till ett fast pris i hela Europa, utan att
behdva betala extra kostnader om de befinner sig utomlands. Scanias GPRS-kontrakt
géller ocksé for internationella transporter. [29]

4.2.2 Hardvara

Scaniapaketet innehdller en dator, kablar, antenn och skdrm. Datorn dr kopplad till
bilens elsystem (CAN-ndtverk). All kommunikation mellan bilens enheter, som
exempelvis bromsarna kommuniceras pd detta narverk. Handdatorn ar ocksd kopplad
till natverket och chaufforen kan via denna fi tillgang till information som skickas
inom ndtverket, som exempelvis brinsleférbrukning. [29]

Scania erbjuder tre olika fordonsdatorer, beroende pa anvdndningsomrade. Dessa ar:
Scania Interactor 300, Scania Interactor 500 och Scania Interactor 600. Pa kontoret
anviands Scania Communicator for att 6vervaka fordonen. [32]

Scania Interactor 300 &r en liten robust dator med en 6,3-tums fargpekskérm monterad
pad instrumentpanelen i1 fordonet. Datorn har vridbart faste och ar lamplig for
majoriteten av de vanliga logistikapplikationerna. Den kan installeras i Scania 4-
serielastbilar, Scania P- och R-serielastbilar med lang instrumentbrdada och i1 andra
lastbilsmérken som  uppfyller ~FMS-standarden. = FMS-standarden 4r ett
standardprotokoll for Fleet Management System, éverenskommet mellan tillverkarna.
[32]

For att exempelvis kunna maita briansleforbrukning maste information fran CAN 1
lastbilen avldsas. FMS &r en standard for hur och vilken typ av information som ska
finnas tillgéngligt for andra system att ldsa pd CAN- ndtverket. Den fungerar dven
som en brandvigg, eftersom andra system inte far koppla sig direkt pA CAN-
nitverket utan maste koppla sig till en speciell dosa. Fordelen med detta ar att Scania
har tillgdng till all information som kommuniceras pdA CAN- nétverket och inte bara
den delmingd som kommuniceras via FMS standarden. I princip skulle hela lastbilen
kunna styras via Interactor. [29]

Datorn har en forinstallerad mjukvara som inte gir att manipulera. Alla tjanster i
Scania Fleet Management utan Telefon, Camera View och TV géar att anvédnda pa en
Scania Interactor 300. [32]

Scania Interactor 500 dr fordonsdator som kan anvédndas for transportlogistik,
specialskrivna Windowsapplikationer och som en fullt funktionell vanlig PC med ett
externt tangentbord. Datorn har en 10,4-tums fargpekskdrm monterad pa
instrumentpanelen pa ett vridbart faste. Datorn kan installeras i 4-serielastbilar, Scania
P- och R-serielastbilar med ling instrumentbrdda och i alla andra lastbilsmérken.
Datorn 4r Windowsbaserad och ddrmed kan anvéndarna installera och kora egna
programvaror. Scania Interactor 500 stddjer alla Scania Fleet Managementtjénster.
Programvarorna har dtkomst till internet och kan samla in och skicka information &ver
webben. [32]
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Scania Interactor 600 dr en handdator skriaddarsydd for Scanias P- och R-serie. Den
har en 10,4-tums fargpekskdrm som é&r integrerad i instrumentpanelen. (Se Figur 8)
Anvindaren kan kora egna programvaror, eftersom Windows XP finns installerad.
Med ett externt tangentbord och en skrivare, fungerar fordonsdatorn precis som en
vanlig kontors-PC. Den erbjuder samma tjanster som 500. GSM/GPRS-modemet ger
tillgang till internet och kan samla in information dver webben. Fordonsdatorn har
DVD-lédsare och TV kan véljas som tillval. [32] Skillnaden mellan Interactor 500 och
Interactor 600 dr bara att Interactor har en DVD-spelare, samt att den integreras direkt
1 instrumentpanelen. [29]

Figur 8. En Scania Interactor 600, integrerad i instrumentpanelen. [32]

Scania Communicator &r en dator som automatiskt skickar data frin fordonet till
kontoret via en GPS-satellit och GSM/SMS telekommunikation. Systemet
sammanldnkar fordonet med kontoret for dvervakning via Scania Fleet Management
Portal. Datorn samlar och visar fordonsdata och kan kopplas till Zone Alarm och
Vehicle Alarm. [32]

Scania arbetar med medelforbrukning och avvikelser, vilket tillater lastbilsdgaren att
sdtta upp mal for sina chaufforer. Trenden pekar mot att Scania kommer att fortsitta
att utveckla den delen och jobba mer med hur informationen presenteras.
Infomationen for att méita och fa fram virden péd dverforbrukning finns tillgédngligt att
lasa i Interactor, men detta presenteras inte for anviandaren. [29]

4.2.3 Anvandare

Scania Fleet Managament har alla typer av kunder. De dr stora pd fjarrakerier i
Europa. I Sverige jobbar Scania Fleet Management mycket med lastbilscentraler, som
bestér av ett storre antal smé foretag som jobbar for samma central. [29]

4.2.4 Installation och kostnad

Scania Fleet Managements hardvara kostar 20 000- 50 000 kr att installera, beroende
pa vilken modell som bestills. Tjidnsterna betalar kunderna en méinadskostnad for.
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Den varierar beroende av hur manga tjdnster som utnyttjas. Med de tre olika
datoralternativen levereras ett antal applikationer som standard, men kunden kan sjélv
vilja att abonnera pa de tjénster som levereras via webbportalen. Om kunderna
bestiller en ny lastbil, monteras systemet direkt i lastbilen pé fabriken. [29]

4.2.5 Kunders uttalanden

Responsen frén &kare som provat Scania Fleet Management i praktiken &r positiv.
Bengt Hidemar Transport AB som é&r ett akeri med cirka 40 chaufforer ar ett av
akerierna som har provat Scania Fleet Management under en tid. Bengt Hildemar
sdger att resultatet d&r mycket intressant. Det har visat sig att skillnaderna i
bréansleforbrukning i bland varit stora, d&nda upp till ett par liter i skillnad per kord mil.
Han sdger att denna skillnad betyder rejdla summor under ett ar for akeriet. Det finns
dven en annan aspekt med i bilden for akeriet. De kan se ett tydligt samband mellan
chaufforens korbeteende och méngden skadat gods. Med hjdlp av Scania Fleet
Management kan de utldsa chaufférernas hédftiga inbromsningar och kraftiga
accelerationer. Ett déligt korbeteende genererar ofta skador pa savél fordon och gods
enligt Bengt Hildemar. For att skapa forstaelse hos chaufférerna om kostnader, si har
de en arlig genomgang i samband med kortrdning pa trafikcenter 1 Kumla, dir de
tillsammans gar igenom kostnader och hur &keriet ska gora for att bli béttre. [33]

4.3 VDI Innovations system- Drivec

Drivec erbjuder produkter som syftar till branslebesparningar, bittre planering av
arbetstider och effektivare utnyttjande av foretagets fordon och chaufforer. Systemet
ar anpassat sd att dkeriet inte behdver binda upp sig vid enbart Drivec, utan dr dven
Oppet for andra system. Drivecsystemet fungerar pa alla lastbilsmarken och modeller.
[23]

I lastbilen sitter en handdator och en fordonsdator. I fordonsdatorn sitter en GPS-
mottagare, som ger information om var bilen befinner sig. Handdatorn ar placerad vid
chaufforen och visar lopande hur korningen gir och vad som kan forbittras.
Fordonsdatorn samlar upp denna information och skickar via GPRS- teknik 6ver den
till en server. I denna server finns informationen tillgénglig for chauffér och
transportledning. De nar informationen via internet och kan pé sa sétt se hur de ligger
till jamfort med 1 forvdg uppsatta mal. (Se Figur 9) [23]
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Figur 9. Bild 6ver hur VDI Innovations system for akerier fungerar. [23]

I VDIs system kan ett akeri vélja olika leverantorer av andra tjanster, men dnda
anvinda samma hardvara. Genom att anvidnda fordonsdatorns internetuppkoppling
kan &keriet anvénda vilket program som helst som kan kommunicera dver internet. |
bilden nedan visas hur externa program kan anvindas i systemet. (Se Figur 10)
Exempelvis korordersystem, navigeringsprogram och snabbmeddelande kan
integreras 1 VDIs hérdvara, ékeriet behdver bara investera i mjukvaran. Detta leder till
att transportforetagen behéller sin handlingsfrihet. [23]

GPEE/GEI
| EriineleBaroite terr
WD I Bauoratio Drian levrerardir
tor oration ar levrer
| Eirorderssystet —_—
| Havigering pmo Fordorsdator
| Sriabberied de brude

Figur 10. Bild 6ver hur VDIs system kan integreras med externa program. [23]

VDI har lagt ner mycket kraft pa att ta fram briansleviarden pa en mycket detaljerad
niva, vilket podngteras genom att virdena som fas dr mycket exakta. [28]
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4.3.1 Tjanster

Drivecs system bestar av tjdnsterna: Drivec start, Drivec Manager, Drivec Position
samt Drivec Time Report.

Drivec Start dr hela systemets grundmodul och ger kunden de funktioner som behdvs
for att halla koll pa brinsleférbrukningen och ddrmed klara upphandlingskraven.

Drivec Start innehaller foljande applikationer:

» Brinsleforbrukningsinformation for enskilda fordon.

* Brinsleforbrukningsinformation for hela foretaget.

» Korda strackor for enskilda fordon eller for hela foretaget.

» Detaljerade emissionsrapporter for enskilda fordon eller for hela foretaget.
= Hastighetsinformation per fordon eller hela foretaget.

» Funktioner for att sjilv vilja mellan vilka tidsperioder rapporten ska visas,
anvinds for att géra manads- och veckorapporter.

* Funktioner for att sjdlv vélja hur rapporten ska presenteras beroende pa vem
som ska ta del av den.

=  Overforbrukning per fordon eller hela foretaget. (Se figur 11) [22]

Utan anmarkning Overférbrukning

B Tomadna K%,
BHastighet 12 %,
B Broms 1%
Vaxlingar 9%,
Swigt i %

Brinsletartan

Visar éverférbrukning
och vad som kan
forbattras

Figur 11. Diagram som visar o6verforbrukning och dess delar, som chaufforen kan
forbdittra.[28]
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Dessa funktioner dr nddvandiga for att med god marginal klara upphandlingskraven,
oavsett om de kommer fran QIII (term som anvinds av transportupphandlare for att
kommunicera krav inom arbetsmiljo, trafiksdkerhet och miljé) eller Végverket. All
registrering sker automatiskt och oberoende av chaufféren. Data lagras upp till en
manad 1 védntan pa overforing till servern, vilket betyder att inga data gar forlorad.
Alla rapporter finns tillgingliga pa nitet dygnet runt. Akeriet kan sjilva vilja mellan
foretags- och fordonsnivad. Genom att anvinda Drivec Starts rapporter finns mycket
tid och pengar att spara. Miljorapportering och ren bransleférbrukningsdata finns
tillgdngligt nér som helst. [23]

Drivec Manager syftar till att sidnka brinslekostnaderna genom minskad
overforbrukning. Systemet méter hur mycket brinsle som forbrukas genom att
chaufforen bromsar, kor 1 hog hastighet, vixlar eller gér pd tomgang. [23] Nér
systemet jobbar med Overforbrukningen tar datorn hénsyn till fordonstyp och om
korningen sker 1 tétort, pa landsvig eller dr blandad. [7] Genom att ge chaufforen
instruktioner och kontinuerlig uppfoljning kan sedan varje felbeteende reduceras. Det
ar ett verktyg for att hjdlpa bade dkeridgaren och chaufféren att gora sitt jobb sé bra
som mojligt. Drivec Manager ger dels fortlopande information om éverforbrukningen
via en handdator i hytten for chaufféren och dels rapporter i efterhand till
transportledningen. Systemet dr uppbyggt for att ta hdnsyn till olika faktorer som har
hog pdverkan péd brinsleférbrukningen, men som chaufforen sjélv inte kan paverka.
Last, fordonstyp och typ av rutt reduceras och kvar blir 6verforbrukningen, den del av
brinsleférbrukningen som péverkas av chaufforens korbeteende. [23]

All kdrning 1 hastighet 6ver 80 km/h definieras som Overhastighet. Systemet rdknar ut
differensen mellan aktuell forbrukning och den foérbrukning som fordonet skulle ha
haft om det korde i 80 km/h. Bortbromsad energi &r ett métt pad chaufforens
planeringsformaga. Med god planering kan en trinad chauffor praktiskt taget
eliminera bromsningen. Ett annat sétt att visa chaufforens planeringsformaga ar att
méta den stricka han kan utnyttja rorelseenergin genom att rulla utan gaspadrag. Utan
gaspadrag tillfors motorn inget brinsle. Trinade chaufforer kor 15-20 procent av
totala korstrickan pé luft. Varje ging chaufféren bromsar riknar datorn ut hur mycket
rorelseenergin minskar for fordonet. Energin rdknas om till volym diesel. Detta
innebdr att datorn tar hdnsyn till hur mycket chaufféren bromsar. Ju hogre fart som
hélls och ju tyngre fordon som kors, desto dyrare blir det att bromsa. [30] Vid en
inbromsning kan chauffoéren direkt se vad den kostar i liter bransle. [7] P detta sitt
blir malsittningen enkel och effektiv. Drivec Manager visar ocksd hur mycket den
totala overforbrukningen kostar. Drivec Manager leder till 6kad 16nsamhet for akeriet
genom en forbéttrad korstil, ldgre servicekostnader och minskad slitage samt enkelt
att sdtta upp mal {for chaufforen. Alla rapporter fran Drivec Manager finns tillgéngliga
pa nitet dygnet runt. [23]

Drivec Position syftar till att ta reda pa var fordonen befinner sig. Genom att utnyttja
GPS-mottagaren i fordonsdatorn kan &keriet nar som helst klicka pa en lénk for att fa
fram fordonets position pd atta meters noggrannhet. All information finns tillganglig
pa internet pa kundens webbsida dygnet runt. Detta leder till minskade telefonsamtal,
da trafikledaren litt kan se pd nétet var chaufféren befinner sig. Det leder dven till
battre planering, d kunden fér ett direkt besked i telefon genom att snabbt ta reda pa
var fordonen dr nagonstans. [23]
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Drivec Timereport haller reda pd terminaltider och forenklar tidsrapporteringen for
chaufforerna. [23]

4.3.2 Hardvara

Drivecsystemet bestar av en fordonsdator som dr fast monterad i lastbilen samt en
l6stagbar handdator. Ett dataprogram berdknar hela tiden optimal bransleférbrukning
utifran hastighet, lutning och motorns arbetssétt. All denna information sparas
kontinuerligt. Handdatorn ar ett fonster till fordonsdatorn. Pa denna kan chaufféren
hela tiden se aktuell respektive optimal brinsleforbrukning. Data fran
fordonsdatorerna fors over till en PC dér uppgifterna om briansleforbrukning och
korsdtt analyseras. Rapporter kan bestiéllas via internet frdn Drivec for valfri period
och chauffér. I rapporterna kan bland annat chaufférens Overforbrukning,
overforbrukningens fordelning pé olika “korfel” samt hur mycket av olika emissioner
som korningen gett upphov till. [23]

4.3.3 Anvindare

Drivecsystemet har cirka 50 kunder med 6ver en miljon registrerade mil. [24]

4.3.4 Installation och kostnad

Kostnaden for systemet varierar beroende pa produkt, antal fordon, kringutrustning,
avtalslingd med mera. Hirdvaran kostar fran 10 000 kronor, beroende pa kundens
behov. Licensen for systemet kostar cirka 300 kronor per ménad, beroende hur manga
funktioner som kunden vill ha. Leveranstiden ar kort. [24]

VDI erbjuder finansiering sd att ékerierna kan na positivt kassaflode redan forsta
ménaden. De erbjuder en hyrkopslosning pa tre ar vilket gor att &keriet far ett positivt
kassaflode redan fran fOrsta méanaden och pa sd& sdtt klarar likviditeten.
Hyrk&pslosningen innebér att kostnaden delas upp pa 36 méinader samt att en liten
avgift till finansieringsforetaget tillkommer. [24]

4.3.5 Kunders uttalanden

VDI Innovations kunder har sparat i snitt atta procent bransleférbrukning genom att
anvinda brénslebarometern. For en lastbil som kor 10 000 mil per ar och har en
bransleforbrukning pa 4,5 liter per 10 km motsvarar denna besparing cirka 30 600
kronor per fordon. Hur mycket ett dkeri kan spara om de anvidnder Drivecs produkter
beror pa vilket utgangsldge de har innan de bdrjar kora sparsamt. Det beror dven pa
vilken typ av transportmedel de kor och i vilken trafikmiljo. De flesta sparar
atminstone fem procent och det &r inte séllan besparingarna uppgér till 15-20 procent
jamfort med foreperioden. [23]
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Sven-Ake Perssons Akeri i Sjobo, en av VDIs kunder, har haft Drivec Manager i snart
ett r och uppvisar en branslebesparing pé tio procent. Detta motsvarar diesel for cirka
10 000 kronor per manad for ékeriet. [23]
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5 ANALYS AV MATSYSTEMEN OCH VAL
TILL MODELLEN

Efter en utforlig analys av méatsystemen ska en rekommendation av vilket eller vilka
av dem som passar bdst tillsammans med modellen ges. Rekommendationen grundas
till storsta delen pé hur vil de kan leverera relevant métdata som kommer att anvéndas
1 modellen.

5.1 Jamforelse mellan systemen

Alla tre system fungerar likvérdigt tekniskt och har ménga funktioner som kan hjilpa
akerierna att minska brédnslekostnaderna och ddrmed miljopaverkan, hoja
trafiksdkerheten samt effektivisera ruttplanering med mera. Det &r dock bara VDIs
system Drivec som kan presentera fardiga data pa hur stor éverforbrukningen ar och
har varit for varje chauffér under varje rutt och varje ménad. Och det é&r
overforbrukningen som har valts ut som métt och kommer att anvindas 1 modellen dér
miljo ska kopplas till I6ne- och beloningssystem. VDI har studerat dverforbrukningen
under manga ar och kan ge siffror pd en mycket detaljerad nivd. Vehcos system
fungerar ocksa bra att anvinda, eftersom det ocksd kan mdta de ingdende
parametrarna 1 Overforbrukningen, men deras system visar inte dessa ingdende
parametrar tillsammans. Dessa kan dock akerierna addera sjidlva. Scanias system
miter inte dverforbrukningen enligt definitionen i denna rapport. Overforbrukningens
siffror finns tillgdngliga, men visas inte. Vad géller prisniva och 6vriga funktioner sa
skiljer sig inte systemen avsevért at. VDIs hardvara ar dock billigast.

5.2 Rekommendation av system till modellen

VDIs system Drivec eller Vehcos system rekommenderas i samband med denna
modell for att belona chaufforer som koér miljovénligt. VDIs system anses smidigast
att anvédnda, eftersom det dr de enda pd marknaden som madter chaufforens
overforbrukning av brinsle. Detta har visat sig vara ett bra och réttvist matt da
overforbrukningen innebidr den del av brénsleforbrukningen som chaufforen kan spara
genom att kora fordonet pd bdsta mojliga sdtt. Néar systemet jobbar med
overforbrukningen tar datorn hénsyn till fordonstyp och om kérningen sker i titort, pa
landsvdag eller dr blandad. Systemet ger detaljerad information om hur stor
overforbrukningen har varit for varje chauffér under hela kdrningen och det dr dérfor
latt att anvdnda i kombination med ett bonussystem. Vehcos system kan ocksd maéta
de ingdende parametrarna i verforbrukningen och kan ddrmed ocksa anvindas. Det
ar dock inte lika bra till modellen, eftersom det inte visar Overforbrukningens
ingdende delar Overskddligt. Scanias system och andra métsystem skulle ocksa
fungera bra, om de i1 framtiden dven kan mita och f4 fram bra siffror pad hur stor
chaufforens overforbrukning &r, pa ett latt och réttvist sétt.
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6 MODELL OCH INVESTERINGSKALKYL

Detta kapitel behandlar en modell f6r bonusutbetalning till chaufférer som kor
miljovénligt och denna modell ir baserad pd overforbrukningen av brinsle. Dérefter
beskrivs en investeringskalkyl som kan anvédndas for att se hur minga ar det tar att
rdkna hem en investering i ett brénslesndlare korsétt. Denna investering bestar av
utbildning av chaufférerna samt installation och anvindning av ett métsystem i
fordonen. Investeringskalkylen tar hansyn till hur modellen for bonusutbetalning &r
utformad och vad detta kostar foretaget. Ett exempel pa ett dkeriféretag som viljer att
anvianda bonusmodellen presenteras ocksa.

6.1 Modell

Det ér viktigt att en modell for bonusutbetalning kring ekonomisk korning ar flexibel
nog att kunna anvéindas av foretag med olika forutséttningar. [1] En parameterstyrd
modell dér varje foretag kan sétta upp den efter sina specifika behov dr darfor att
foredra. Foretag som &r valdigt konkurrensutsatta kan exempelvis inte betala ut en lika
stor del av brédnslebesparingen i bonus, jimfort med ett foretag som inte dr lika
konkurrensutsatt. Modellen blir réttvis genom att dverforbrukningen som har visat sig
vara ett rittvist matt anvinds. Overforbrukningen innebir den del av
bransleforbrukningen som chaufforen kan spara genom att kora fordonet pa bista
mojliga sitt. Den tar hinsyn till vilket fordon som anvénds, vilken stricka som kors
samt vilken last fordonet har och har dérfor visat sig vara ett rattvist matt. [Se kapitel
3] Enligt fackforbundet ar det tillatet att betala ut provisionslon, déarfor kan metoden
vara provisionsbaserad. [Se kapitel 2]

Foljande modell for miljo kopplat till 16ne- och beloningssystem inom akeribranschen
foreslas. Nedan visas modellen grafiskt samt matematiskt och foljande stycke
forklarar hur modellen fungerar.

Total 16n (kr)

A
Startpunkt bonus

// } Maximal bonus
} Grundlén

»  Overforbrukning, minskande (%)

Figur 12. Graf 6ver hur bonusmodellen dr uppbyggd.
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Grafen visar att chaufforen erhdller sin grundlon fram tills en viss gréns péa
overforbrukning uppnds. Denna gréns har varje foretag i forhand bestdmt. Dérefter far
chaufforen dven en l6nebonus som stiger med minskande 6verforbrukning enligt
grafen. Foretagen bestimmer dven hur stor den maximala bonusen, alltsd den bonus
som utgar om Overforbrukningen ar noll ska vara. (Se Figur 12)

Modellen definieras av samt anvinder f6ljande tvd parametrar:

* Bonus vid optimal kérning (B). Detta dr den bonus i1 kronor som en chauffor
maximalt kan f4 om han har en 6verforbrukning pé noll procent. Det ar
mycket svart att nd noll procent i 6verforbrukning, men modellen bor &ndé
fungera dnda ner till noll procent for att d&ven de duktigaste chaufforerna ska
kénna att det finns incitament att forbéttra sin korning.

= Start for bonus (S). Detta dr den procentuella niva pa éverforbrukning som
bonus borjar riknas ifrdn. Om chaufforen kor sdmre utbetalas ingen bonus.
Om chaufforen kor battre, dkar bonusen proportionellt efter minskning i
overforbrukning fran denna startpunkt.

Matematiskt definieras modellen med hjélp av foljande formel. I formeln betecknas
chaufforens bonus CB och chaufforens overforbrukning CF. CB har enheten kronor
och CF procent.

CB=B*(1-CF/S)

Bonusen betalas ldampligen ut manadsvis, sé att chaufforerna ser en direkt koppling till
sin prestation. Overforbrukningen mits som ett medelvirde dver hur stor den har varit
manadsvis. Forslagsvis anslar foretaget en lista pd hur mycket bonus som utgér
beroende pa Overforbrukning, samt informerar chaufforerna om definitionen for
overforbrukning. Detta utfors for att det ska bli sé rittvist som mojligt.

Ett utforligt exempel av hur modellen tillsammans med en investeringskalkyl
anvinds, presenteras i exemplet 1 sista stycket i1 detta kapitel.

Detta ér en réttvis modell, eftersom den endast tar hansyn till individens korbeteende.
I en modell baserad pa gruppens prestation kidnner chaufforen inte att det finns samma
mojlighet att paverka bonusen och incitamentet att kdra ekonomiskt blir inte lika
starkt. [Se kapitel 2] Modellen har ocksd en grundlén som aldrig kan understigas.
Detta dr viktigt for att chaufforen ska kénna trygghet. Slutligen ar det viktigt att det
inte finns nagot tak i modellen. Desto ndrmare noll 1 dverforbrukning chaufféren
kommer desto storre bonus kan han fa. I och med att det inte existerar ett tak i
modellen, sa kan chaufforen alltid utvecklas och fa d&nnu mer 1 bonus. Foretaget maste
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dessutom vara motiverat att utbilda personalen, for att det ska bli rattvist.
Chaufforerna maste fi veta hur de kan dndra sitt korbeteende sa att
bransleforbrukningen minskar, hur de ligger till 1 dag samt vad det dr som gor att de
inte har bittre virden pd Overforbrukningen. Foretaget maste dven folja upp
chaufforernas prestation.

En tabell 6ver modellen och bonusberdkning finns i bilaga 5.

6.2 Investeringskalkyl

Vid en investering av utbildning av chaufforen och installation av ett méatsystem i
fordonet, uppkommer f6ljande kostnader:

= Utbildningskostnad. Kurs i Heavy Ecodriving kostar 3000 kronor per ging.
Utbildning bor ske varje ar, da det har visat sig att chaufforerna annars snabbt
gér tillbaka till samma korbeteende igen. [Se kapitel 3]

» InkOpskostnad for hardvaran samt installation av mitsystemet. Detta dr en
engangskostnad.

» Licenskostnader for att anvidnda systemet. Uppkommer oftast manadsvis.

» Administrativa kostnader for kontoret vid anvdndning av ett matsystem. Ett
vérde uppskattas.

» Kommunikationskostnader for systemet. Denna kostnad inkluderar GPRS-
kostnader med mera. Ett virde réknas ut eller uppskattas.

Brénslebesparingen som uppkommer vid en investering av utbildning av chaufféren
och installation av ett mitsystem i fordonet leder till en intékt.

De olika kostnaderna och intdkten anvidnds for att gora en investeringskalkyl for att fa
chaufforerna att kora mer brénslesndlt genom utbildning samt installation av
matsystem. [ bilaga 5 presenteras denna investeringskalkyl detaljerat. I en
investeringskalkyl berdknas den arliga vinsten fran investering och detta jimfors med
den initiala investeringen. Dessutom tas hdnsyn till att intdkter i framtiden har ett
lagre vdrde i1 dagens penningvédrde. Detta tas hdnsyn till med hjélp av diskontering, det
vill sdga att framtida intékter rdknas om med hjilp av en kalkylrdnta. Kalkylrdntan
viljs efter varje foretags avkastningskrav. Slutligen kan en terbetalningstid réknas
fram. Desto kortare dterbetalningstid som uppnas, desto bittre dr investeringen. For
att berdkna aterbetalningstiden anvénds foljande formel:
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In(1 - Grundinvestering

dre— Inbeta Iningséverskott | dr
In(1+ p)

[34]

I uppstéllningen i bilaga 5 dr de olika kostnaderna och intékterna listade. Tva saker
har brutits ut i separata tabeller. Dessa dr: kostnaden f6r den bonus chaufforerna far
samt brédnslebesparingen av en minskad Overforbrukning. Anledningen till denna
uppstillning &r att investeringskalkylen pa ett enkelt sétt ska kunna anvindas for olika
scenarier. Arbetsgivaravgifter pd bonusen ingdr i1 kalkylen, eftersom foretaget méste
betala dessa for varje chauffor.

Tva olika resultat kan utldsas ur kalkylen. Det forsta dr en arlig vinst per lastbil. Detta
ar ett resultat av den brénslesndlare korningen efter att kostnaderna har rdknats av. Det
andra dr den aterbetalningstid som krévs innan de initiala investeringskostnaderna &r
hemréknade. (Se bilaga 5)

En sak som bor forklaras dr att foretagen sjdlva kan uppskatta hur ménga
heltidstjdnster som dr pa varje lastbil. Detta beaktas i1 berdkningarna eftersom flera
chaufforer kan utnyttja samma hardvara i matsystemet. Foretaget uppskattar dven
vilken medelforbrukning som rdder innan samt hur stor del av denna som &r
overforbrukning. Dieselkostnaden samt &rliga mil per chauffor vigs dven med i
berdkningen, for att fa fram ett viarde pa vinsten samt aterbetalningstiden.

Formler for alla berdkningar finns i bilaga 5.

6.3 Exempel

Detta avsnitt beskriver ett exempel pa hur det kan se ut dd ett foretag inom
akeribranschen infor ett bonussystem for briansleekonomisk korning. Forst definierar
de en bonusmodell som ska vara attraktiv for chaufforerna. Dérefter kontrollerar de att
de kan rdkna hem investering i detta inom rimlig tid.

Foretaget beslutar sig for att anvdnda den bonusmodell som presenterades i tidigare
avsnitt. De definierar modellens parametrar enligt foljande tabell. I tabellen framgér
ocksa vilken bonus som utgér till chaufforerna far varje ménad, beroende pa deras
overforbrukning enligt dessa parametrar. Rimliga vdrden pé indata har antagits i
exemplet. (Se Tabell 3)
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Tabell 3. Exempel pd chaufforernas bonus per mdanad, som beror pd 6verforbrukningen.

Modell fér chaufférsbonus

Indata (bestidms av varje akeri)

Bonus vid optimal kérning (kr/manad) 2000
Start for bonus (dverférbrukning i %) 15%
Bonustabell |

Overférbrukning (%) Bonus per manad (kr)

0% 2000
1% 1867
2% 1733
3% 1600
4% 1467
5% 1333
5% 1200
7% 1067
3% 833
9% 800
10% 667
11% 533
12% 400
13% 267
14% 133
15% 0
16% 0
17% 0
18% 0
19% 0
20% 0

En chauffor som uppnar en dverforbrukning pa sju procent en viss ménad, far med
dessa indata en bonus pa 1067 kronor, eftersom:

CB=B*(1-CF/S) => 2000 * (1- 0,07/0.15) = 1067 kr

I tabellen framgér det att desto liagre dverforbrukning en chauffor lyckas uppna, desto
hogre ménadsbonus kan uppnds. Dock krdvs enligt detta foretag att chauffoéren
presterar béttre dn 15 procent i dverforbrukning for att bonusen ska borja. En typisk
chauffor 1 detta foretag har en grundlén pd 19 000 kr per manad. Chaufforens totala
16n kan ddrmed maximalt bli 21 000 kr per ménad, eftersom foretaget har beslutat att
den maximala bonusen fir vara 2000 kr. Chaufféren erhéller 21 000 kr i minaden 1
total 16n vid en dverforbrukning pa noll procent. Den totala 16nen inklusive bonus blir
dérfor enligt foljande graf {for detta exempel. (Se Figur 13)
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Figur 13. Graf 6ver bonusmodellen for exempelforetaget.

Nésta steg for foretaget dr att kontrollera att investeringen &r lonsam. For att
kontrollera detta anvdnder de den investeringskalkyl som finns presenterad i bilaga 5.
Rimliga parametrar enligt tabellen har valts for detta exempelforetag. Foretaget
definierar parametrarna i investeringskalkylen enligt f6ljande. (Se Tabell 4)

Tabell 4. Investeringslonsamhet for exempelforetaget.

Investeringskalkyl fér en lastbil

Parametrar |
Heltidstjinster per lasthil (st) 2
Medelférbrukning innan (I/mil) 4.5
Del som &r dverférbrukning innan (I/mil) 0.6
Arbetsgivaravgifter (%) 33%
Dieselkostnad (kr/l) 10
Arliga mil per chauffér (mil) 10000
Kalkylrénta (%) 10%
Initiala kostnader per lastbil |
Hardvara samt installation (kr) 12000
Arliga kostnader per chauffér |
Utbildningskostnad (kr) 3000
Anvéndningskostnad (kr) 3600
Administrativa kostnader (kr}) 3600
Kommunikationskostnader (kr) 100
Bonuskostnad (kr) Se tabell
Arliga intikter per chauffér

Brinslebesparing (kr) Se tabell
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Foretaget slar upp bonuskostnaden som berdknas utifrdn givna indata, enligt en tabell
som finns for detta dndamal. (Se tabell 5) Samma sak gér de med den arliga
branslebesparingen. (Se tabell 6)

I detta fall uppskattar foretaget att chaufforerna i snitt kommer att komma ner till en
overforbrukning pé sju procent. Detta innebir att chaufforernas genomsnittliga bonus
hamnar pd 1067 kr per manad. (Se tabell 3) Dessa tva virden kan anvéndas for att sla
upp den éarliga besparingen samt aterbetalningstiden for investeringen. I detta fall
sparar foretaget ungefir 4480 kronor per ar per lastbil (Se tabell 7) och har en
aterbetalningstid for utbildning samt installation av maétsystem pé cirka 3,3 ar (Se
tabell 8). Med dessa antaganden och for detta exempelforetag dr alltsa detta en 16nsam
investering.

Formeln for foretagets kostnad per chauffor och ar for bonusen enligt bilaga 5 ar:
Foretagets kostnad / &r = Bonus (mén) * (1 + Arbetsgivaravgifter) * 12

Bonus (méan) dr den genomsnittliga ménadsbonusen till f61jd av bra korbeteende, som
utgér till chaufforen.

Om en chauffors genomsnittliga bonus per ménad &r cirka 1000 kr, bidrar detta till att
foretagets kostnad per ar blir: 1000 * (14+0,33) * 12 = 15 960 kr (Se Tabell 5)

Tabell 5. Bonuskostnad for exempelforetaget.

Tabell Bonuskostnad (per chauffér och ar) |

Bonus (man) Foretagets kostnad/ ar

0 0
500 7980
1000 15960
1500 23840
2000 31820
2500 29800
2000 47880

Formeln for foretagets arliga besparing till f6ljd av brénslebesparingen, enligt bilaga 5
ar:

1 — Overforbrukning
Deloverforbrukinnan
Medelférbrukinnan

) x Deloverforbrukinnan x Arlmilperchauff x Dieselkost

Arligbesp = (

Om chaufférerna 1 medel uppnér en Overforbrukning pd ungefdr sju procent, blir
foretagets arliga besparing, med givna indata: (1 — 0,07/(0,6/4,5)) * 0,6 * 10 000 * 10
=28 500 kr (Se Tabell 6)
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Tabell 6. Brdnslebesparing for exempelforetaget.

Tabell Brinslebesparing (kr per chauffér och ar) |

Overférbrukning Arlig besparing

0% 60000
1% 55500
2% 51000
3% 46500
4% 42000
5% 37500
6% 33000
7% 28500
8% 24000
9% 19500
10% 15000
11% 10500
12% 6000
13% 1500
14% -3000
15% -7500

Formeln for arlig vinst per lastbil ar enligt bilaga 5:

Arlig vinst per lastbil = (Arlig besparing — (Utbildningskostnad + Anviindarkostnad +
Administrativa kostnader + Kommunikationskostnader) - Foretagets kostnad/ar) *
Heltidstjénster per lastbil

Med givna indata for detta exempelforetag blir den arliga vinsten per lastbil da den
genomsnittliga Overforbrukningen 4r sju  procent och den genomsnittliga
chaufforsbonusen ar cirka 1000 kr:

(28500 — (3000 + 3600 + 3600 + 100) - 15960) * 2 = 4480 kr (Se Tabell 7)

Tabell 7. Arlig vinst per lastbil for exempelforetaget.

Arlig vinst per lastbil (kr) \

H-axeln ar genomsnittlig chaufférsbonus 0 500 1000 1500 2000 2500 3000
Y-axeln ar genomsnittlig averforbrukning 0% 99400 33440 67480 51520 35560 19600 3640
1% 90400 74440 58480 42520 26560 10600 -5360

2% 81400 65440 43480 33520 17560 1600 -14360

3% 72400 56440 40480 24520 8560 -7400 -23360

4% 63400 47440 31480 15520 -440 -16400 -32360

5% 54400 38440 22480 8520 -9440 -25400 -41360

6% 45400 29440 13480 -2480  -18440 -34400 -50360

7% 36400 20440 4480  -11480  -27440 -43400 -59360

8% 27400 11440 -4520  -20480  -36440 -52400 -68360

9% 18400 2440 -13520  -28480 -45440 -61400 -77360

10% 9400 -6560 -22520 -38480 -54440 -70400 -86360

1% 400 -15560 -31520 -47480 -63440 -78400 -95360

12% -8600 -24560 -40520  -56480  -72440 -88400 -104360

13%  -17600 -33560 -48520  -B5480  -81440 -97400 -113360

14% -26800 -42560 -58520 -74480 -90440 -108400 -122380

15%  -35600 -51560 -67520  -83480 -99440 -115400 -131360
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Formeln for aterbetalningstid for investering dr enligt bilaga 5:

Grundinvestering

In(1 - s ;
e Inbeta Iningséverskott / dar

In(1+ p)

Med givna indata for detta exempelforetag blir dterbetalningstiden for investeringen
da den genomsnittliga 6verforbrukningen ar sju procent och den genomsnittliga
chaufférsbonusen ir cirka 1000 kr:

-(In(1-(12000/4480) * 0,12))/(In(1+0,12) = 3,3 ar (Se Tabell 8)

De negativa virdena i tabellen visas som OLON, vilket betyder olonsam investering.

Tabell 8. Aterbetalningstiden for investeringen hos exempelforetaget.

Aterbetalningstid fér investering (ar) \

H-aweln ar genomsnittlig chaufforsbonus 0 500 1000 1500 2000 2500 3000
Y-axeln ar genomsnittiig dverfarbrukning 0% 0,1 0,2 0,2 0,2 04 07 4.2
1% 0.1 02 02 03 05 13 OLON

2% 02 02 03 04 07 145 QOLON

3% 02 02 03 05 16 OLON OLON

4% 02 03 04 038 OLON OLON QOLON

5% 02 03 08 2.1 OLON OLON OLON

6% 03 04 1.0 OLON OLON OLON QOLON

7% 0.4 0.6 33 OLON OLON OLON OLON

8% 05 1.2 OLON OLON OLON OLON QOLON

9% 07 71 OLON OLON OLON OLON OLON

10% 1.4 OLOM OLON OLON OLON OLON QOLON

1% OLOM OLOM OLON OLON OLON OLON OLON

12% OLOM OLOM OLON OLON OLON OLON OLON

13% OLOM OLOM OLON OLON OLON OLON OLON

14% OLOM OLOM OLON OLON OLON OLON OLON

15% OLOM OLOM OLOM OLOMN QLOM OLOMN OLON

6.4  Ovriga kostnader och besparingar

Sparsam korning ger kostnadsfordelar inom fem omraden: ekonomi, miljo,
trafiksikerhet, arbetsmiljo och varuméirket. Foretagen far béttre ekonomi genom
minskade brinslekostnader, minskat slitage pa fordon och déck, farre skador och en
lagre sjukfranvaro. I snitt sparar foretag tio procent mot tidigare om chaufforerna lar
sig sparsam korning. [7]

Miljobesparingen vid optimalt kdrbeteende i form av minskade utslépp tillkommer
ocksa. Denna ar dock svar att méta, da vinsten ses som en samhéllsekonomisk vinst.
Foretaget paverkas inte direkt positivt av de mindre utsldpp som uppkommer. Pa
akeriet Smalandslogistik har berdknat hur stor miljobesparingen har varit sedan de
utbildade sina chaufforer i Heavy Ecodriving och latit de anvénda ett system for att
mita brédnsleforbrukning. De besparingar som fordndringen har bidragit till
miljomassigt dr: 470 000 kilo koldioxid, 3400 kilo kvéveoxid, 45 kilo partiklar, 144
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kilo kolvéten och 433 kilo koloxid. De har rdknat pa att varje chauffér kor 12 000 mil
per ar, att lastbilarna slédpper ut 4,56 liter diesel per mil samt att brénslebesparingen
har varit sex procent. 55 bilar har varit med i analysen, men nu &r det néstan dubbelt
s4 minga bilar pd &keriet som har utbildats och anvénder ett system for att méita
bransleforbrukningen. [5]

Kostnaden for tidsforlusten ingdr inte i denna berdkning, dd den é&r néstintill
forsumbar. VDI Innovation har ndmligen efter berdkningar kommit fram till att
kostnader for tidsforlust &r forsumbar. Det har visat sig att det aldrig 16nar sig att kora
fortare 4n 80 kilometer 1 timmen. Energiforlusten dr 30 procent mindre 1
inbromsningar om chaufforen kor maximalt 1 80 istédllet for 90 kilometer i timmen.
Tidsforlusten ar enbart tre procent. [7]

Vid sparsam korning och en brénsleféorminskning uppkommer dven en besparing pa
slitage av déck, reparationskostnader med mera. Denna besparing ar pa foretagsniva
och ér cirka en krona per mil, [Se kapitel 3] beroende pa hur sparsamt chaufforerna
kor. Foretagen sparar dven pengar som inte har beaktas i berdkningen pa grund av
mindre kommunikationskostnader. Genom maétsystemen Okar kommunikationen
mellan transportledaren och chaufforen och dérfor behdver de inte kontakta varandra
lika ofta i telefon for planering mer mera.

Den eventuella besparingen for lagre sjukfranvaro hos chaufférerna har inte heller
ingatt 1 berdkningen. Chaufforerna kdnner sig mindre stressade och risken for
sjukskrivingar minskar vid utbildningar i Heavy Ecodriving och inférande av
mitsystem, eftersom de &dr kontrollerade av mitsystemen och inte kan péverka
kortiden i samma utstrickning som tidigare. [Se kapitel 2]

Besparingar 1 form av mindre olyckor och dirmed mindre reparationer pa fordonen
samt hogre trafiksikerhet vid sparsam korning, har inte heller beaktas i modellen.
Mindre skador pi fordonen blir en vinning for Akeriet. Okad trafiksikerhet ger
dessutom en samhillsekonomisk vinst.

Chaufforer har ritt till en utbildningsdag per dr enligt kollektivavtalet, darfor behdver
inte kostnaden for arbetsbortfall hos &keriet tas med i beridkningen. Akerierna méiste
ge chaufforerna en utbildningsdag per &r. Chaufforerna kan dirmed gé en kurs varje
ar i Heavy Ecodriving och didrmed ha storre chans att behélla sitt nya korbeteende. [Se
kapitel 2]
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7 MODELLENS KONSEKVENSER

Om modellen dar miljo kopplas till 16ne- och beléningssystem anvdnds uppkommer
olika konsekvenser for dkerierna, chaufforerna samt kunderna. Dessa konsekvenser
presenteras nedan.

7.1 AKerierna

Akerierna kommer att gora en stor ekonomisk vinning om chaufférerna forbittrar sitt
korbeteende. Denna vinning uppkommer genom minskade brénslekostnader,
minskade slitagekostnader samt mindre skadat gods. Akerierna kommer ocksa att gora
en ekonomisk vinning genom att chaufforerna fir ldgre sjukfrdnvaro an tidigare,
eftersom de kinner sig mindre stressade om de dr Gvervakade av ett métsystem.
Akerierna kommer #ven att stirka sitt varumirke pa grund av att kunderna ir
angeldgna av att anlita dkerier som &r miljomedvetna.

Akerierna bestimmer sjilva hur mycket bonus som maximalt ska utgd till
chaufforerna samt vid vilket dverforbrukning som bonusen ska starta. Genom detta
tillsammans med en investeringskalkyl, kan de sjidlva bestimma hur stor del av de
intjdnade branslekostnaderna som de vill dela ut till chaufforerna. Det &r alltsa
akerierna som bestdmmer hur modellen ska fungera och hur stor del de sjilva
respektive chaufforerna ska tjana pa chaufforernas forbattrade korbeteende.

7.2  Chaufforerna

Genom modellen har chaufférerna en chans att hdja sin 16n genom att lira sig att kora
battre. De far utbildning i sparsam korning och pa sa sitt lar de sig hur de ska kora pé
bésta sétt. Detta leder till en stor vinning for dem, eftersom deras kdrning blir béttre
samt att trafiksdkerheten blir hogre. Genom bonusmodellen kommer de kénna att det
finns ytterligare en anledning att kdra s& bra som mdojligt, eftersom de belonas for sin
insats.

I och med att modellen fungerar dnda ner till noll procent i dverférbrukning finns det
alltid incitament for chaufforerna att ytterligare forbéttra sitt korbeteende. Eftersom att
de hela tiden blir 6vervakade av métsystemet och inte kan kora pd i samma snabba
fart som tidigare, forbéttras deras arbetsmiljo och de fér inte lika ménga sjukdagar
som tidigare.

7.3 Kunderna

Om ékerier borjar anvinda modellen dér miljé kopplas till 16ne- och beloningssystem
och ddrmed visar att de &r miljomedvetna, kommer deras kunder bli &nnu mer
angeldgna av att kopa deras transporter. Kunderna stiller alltmer krav pa miljo och
trafiksdkerhet d& de handlar upp sina transporter.
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7.4 De totala konsekvenserna

Modellen har utformats si att den ska kunna anvéindas av akerier med olika
forutsittningar. Akerierna kan sjilva bestimma hur stor den maximala bonusen #r
samt vid vilken Overforbrukningsnivd som bonusen ska starta. Modellen har dven
utformats sd att den ska vara sd rittvis som mdjligt. Eftersom overforbrukningen
anviands som maétt blir den rittvis. Fordonstyp, last samt vilken stricka som kors
paverkar inte overforbrukningen. For att den ska bli s& rittvis som mojligt krdvs det
dven att dkerierna utbildar chaufforerna i sparsam korning samt informerar dem om
modellen och dess regler. Akerierna ska dven folja upp chaufforernas resultat samt
med métsystemens hjilp ge rekommendationer om vad som kan f{Orbéttras i
korningen.

Om modellen dir milj6 kopplas till 16ne- och beléningssystem anvinds kommer den
sannolikt bidra till att chaufforerna &ndrar sitt kdrbeteende. Det dndrade korbeteendet
kommer att leda till stora ekonomiska besparingar for akerierna samt en stor
minskning av miljopaverkan i samhéllet.
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8 SLUTSATSER

En bonusmodell for att belona miljovénligt korbeteende hos chaufforer inom
akeribranschen har utvecklats. Modellen dr parameterstyrd och varje foretag kan
utnyttja den efter sina specifika behov och modellen kan ddrmed anvédndas av alla
foretag inom branschen. Varje foretag kan vélja hur mycket som ska utga i maximal
bonus samt vid vilken nivd bonusen ska starta. Modellen innefattar dven en
investeringskalkyl, for att se hur ménga &r det tar att rdkna hem en investering i
branslesnalt korbeteende, samt hur stor total bonus som kan betalas ut till
chaufforerna, samtidigt som é&keriet ocksa tjénar pd detta. Eftersom det har visat sig att
individuell beloning motiverar bast, d&r modellen individanpassad.

For att fA modellen sa rittvis som mojligt, anvinds chaufforens verforbrukning som
métt for att virdera prestationen. Overforbrukningen bestdr av parametrarna:
tomgang, hastighet, véxling samt bortbromsad energi. Det 4r den del av
bransleforbrukningen som chauffoéren kan spara genom att kora lastbilen pa basta sitt
och som kan kopplas till den enskilda chaufférens korbeteende. Overforbrukningen
tar hdnsyn till vilket fordon som anvénds samt vilken stricka som kors och har déarfor
visat sig vara ett rittvist matt. Overforbrukningens parametrar paverkar direkt
bransleforbrukningen och ddrmed utsldppen av emissioner samt miljopaverkan.

VDIs system Drivec samt Vehcos system rekommenderas tillsammans med
bonusmodellen, da de kan registrera samt redovisa data pa &verforbrukningen. De
akerier som anvinder ndgon form av métsystem i sina lastbilar har uppnatt minskad
bransleforbrukning hos sina chaufférer och ddrmed ekonomisk vinning.

Ett bonussystem som bygger pd chaufforens korbeteende kan skapa positiva
miljoeffekter. Hos de ékerier som utbildat sina chaufforer i Heavy Ecodriving och
anvinder sig av métsystem, har bransleforbrukningen och dédrmed kostnaderna sjunkit
mycket. Det har dven bevisats genom en stor undersOkning att ett fordndrat
korbeteende genom  utbildning och métsystem 1 fordonen reducerar
bransleforbrukningen. Enligt den intresseundersokning till en bonusmodell som
utforts, tror ékeribranschens aktorer att ett bonussystem kommer skapa ytterligare
motivation for chaufforerna att dndra sitt korbeteende. Det krivs ockséa regelbunden
utbildning for att uppnd en varaktig fordndring hos chaufférerna. Det har ndmligen
visat sig att manga chaufforer atergér till sina gamla korvanor igen, efter att de
utbildats 1 Heavy Ecodrivning. Chaufférerna kommer att kdra mer brinslesnalt och
didrmed bidra till mindre miljopaverkan genom regelbundna utbildningar, uppf6ljning
av korbeteende samt inférande av en lonebonusmodell.

Fler positiva effekter kommer ocksa att skapas vid inforandet av en bonusmodell dér
miljo kopplas till 16ne- och beloningssystem. Om chaufférerna kor langsammare och
lugnare &n tidigare for att spara in s& mycket brinsle som mdgjligt, kommer
trafikséikerheten att 6ka samt deras arbetsmiljo att forbittras. Akerierna kommer att
gora en ekonomisk vinning och deras varuméarke kommer att stirkas.
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10 FORTECKNING OVER BILAGOR

1. Frdgeenkit- innan start av modellutvecklingen. Avser intresse och instéllning
till miljo kopplat till I6ne- och beloningssystem hos akeriforetag.

2. Frigeenkit- innan start av modellutvecklingen. Avser intresse och instéllning
till miljo kopplat till I6ne- och beléningssystem hos chaufforer.

3. Frégeenkit- innan start av modellutvecklingen. Avser intresse och instéllning
till miljé kopplat till 16ne- och beldningssystem hos fackforbunden och
akeriforbundet.

4. Frageenkit- innan start av modellutvecklingen. Avser intresse och instéllning
till miljo kopplat till 16ne- och beloningssystem hos akeriféreningarna.

5. Modell och investeringskalkyl for en lastbil.
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BILAGA 1

Frageenkiit- innan start av modellutvecklingen

Avser intresse och instdllning till miljé kopplat till l6ne- och beloningssystem hos
dkeriforetag.

Samtalet inleds med en kort beskrivning av mig och mélet med mitt examensarbete.
En forklaring om att uppgiften d&ven kommer att angripas ur ett rittviseperspektiv
samt att metoden kan komma att foretagsanpassas utfors.

Vad gor ni for att forbattra miljon inom &keribranschen idag? Anvénder ni
nagot system for bransleforbrukningskontroll?

* Om ett sddant system anvinds: Har brinslefoérbrukningen och ddarmed
miljopaverkan och ekonomin forbattrats for er?

* Tror ni att chaufforerna inom ékeribranschen kommer att kora mer
miljovénligt om deras 16n kommer att baseras pa hur miljovénligt de kor?

= Kirivs ett bonussystem for att kdrbeteende och miljopaverkan ska forbéattras?
Hur skulle det annars kunna bli béttre?

» Vilka korbeteenden tror ni kan anvidndas i kombination med ett bonussystem?
Vilka av dessa dr enligt er viktigast?

* Anvénder ni transPAs befintliga system idag?

= Tror ni att ett Ionesystem som till en viss del beror av hur miljévénligt du kor
skulle kunna fungera i praktiken? Skulle ett sddant system vara for stressande
for den enskilda chaufforen?



BILAGA 2

Frageenkiit- innan start av modellutvecklingen

Avser intresse och instdllning till miljé kopplat till l6ne- och beloningssystem hos
chaufforer .

Samtalet inleds med en kort beskrivning av mig och mélet med mitt examensarbete.
En forklaring om att uppgiften d&ven kommer att angripas ur ett rittviseperspektiv
samt att metoden kan komma att foretagsanpassas utfors.

Vad gor ni for att forbattra miljon inom &keribranschen idag? Anvénder ni
nagot system for brinsleforbrukningskontroll?

* Om ett sddant system anvinds: Har brinslefoérbrukningen och ddarmed
miljopaverkan och ekonomin forbattrats for er?

» Tror ni att ni kommer att kéra mer miljovinligt om er 16n kommer att baseras
pa hur miljovanligt ni kor?

= Kirivs ett bonussystem for att kdrbeteende och miljopaverkan ska forbéattras?
Hur skulle det annars kunna bli béttre?

» Vilka korbeteenden tror ni kan anvidndas i kombination med ett bonussystem?
Vilka av dessa dr enligt er viktigast?

* Tror ni att ett I1onesystem som till en viss del beror av hur miljévénligt du kor
skulle kunna fungera i praktiken? Skulle ett sddant system vara for stressande
for er chaufforer?



BILAGA 3

Frageenkiit- innan start av modellutvecklingen

Avser intresse och instdllning till miljé kopplat till l6ne- och beloningssystem hos
fackforbunden och dkeriférbundet.

Samtalet inleds med en kort beskrivning av mig och mélet med mitt examensarbete.
En forklaring om att uppgiften d&ven kommer att angripas ur ett rittviseperspektiv
samt att metoden kan komma att foretagsanpassas utfors.

»  Vad gor ni for att forbéttra miljon inom ékeribranschen idag?

* Tror ni att chaufférerna kommer att kora mer miljovanligt om deras 16n
kommer att baseras pa hur miljovénligt de kor?

= Kirivs ett bonussystem for att kdrbeteende och miljopaverkan ska forbéttras?
Hur skulle det annars kunna bli béttre?

* Tror ni att ett Ionesystem som till en viss del beror av hur miljévanligt
chaufforerna kor skulle kunna fungera i praktiken? Skulle ett sddant system
vara for stressande for chaufférerna?

= Hur ser ni pd provisionslén? Ar det ok med det centrala kollektivavtalet?



BILAGA 4

Frageenkiit- innan start av modellutvecklingen

Avser intresse och instdllning till miljé kopplat till l6ne- och beloningssystem hos
dkeriforeningarna.

Samtalet inleds med en kort beskrivning av mig och mélet med mitt examensarbete.
En forklaring om att uppgiften d&ven kommer att angripas ur ett rittviseperspektiv
samt att metoden kan komma att foretagsanpassas utfors.

Vad gor ni for att forbattra miljon inom &keribranschen idag?

* Tror ni att chaufférerna inom ékeribranschen kommer att kora mer
miljovénligt om deras 16n kommer att baseras pa hur miljovénligt de kor?

= Kirivs ett bonussystem for att kdrbeteende och miljopaverkan ska forbéttras?
Hur skulle det annars kunna bli béttre?

* Tror ni att ett Ionesystem som till en viss del beror av hur miljévanligt
chaufforerna kor skulle kunna fungera i praktiken? Skulle ett sddant system
vara for stressande for chaufférerna?



BILAGA S
Modell och investeringskalkyl for en lastbil

Alla tabeller i denna bilaga dr bilder fran programmet Excel, dir de olika vérdena
beriknas.

Foretaget som vill anvédnda sig av modellen beslutar hur mycket bonus som ska utga
till chauffoérerna vid optimal korning (B) samt vid vilken dverforbrukningsniva som
bonusen ska starta (S). Chaufforens bonus (CB) vid en viss dverforbrukning (CF)
berdknas sedan med angiven formel i tabellen nedan.

Modell fér chaufférsbonus

Indata (bestidms av varje akeri)

Bonus vid optimal kérning (kr/manad) B
Start for bonus (dverférbrukning i %) S
Bonustabell |

Overférbrukning (%) CF Bonus per manad (kr) CB
0% CB=B"(1-CF{3)

1% CE=B"({1-CF/3)
2%CEBE=B"{1-CF/5)
3MCE=B"{1-CF/5)
4% CE=B"({1-CF /5]
S%MCE=B"{1-CF/5)
6% CE=B"{1-CF/5]
THCE=B"{1-CF/5)
%M CE=B"{1-CF/5)
9% CE=B"{1-CF/5)
1M0% CB=B"(1-CF/5]
MM CB=B"{1-CF/5]
2% CB=B"{1-CF /5]
13% C :B (1-CF/5)
4% CB=B"({1-CF /5]
15% C :B (1-CF/5)
6% CB=B"({1-CF /5]
1TWHh CB=B"(1-CF/5]
8% CB=B"{1-CF /5]
18% C :B (1-CF/5)
20 CE=EB"({1-CF/3)

Ett virde pa parametrarna, initiala kostnader per lastbil samt olika arliga kostnader per
chauffor uppskattas. Dessa visas 1 kommande tabell. Bonuskostnaden for foretaget per
chauffor och &r samt arlig brénslebesparing for foretaget per chauffor, kontrolleras i
senare tabeller och dr utrdknade utifran beskrivna formler.



Investeringskalkyl fér en lastbil

Parametrar |

Heltidstjanster per lasthil (st) Warde
Medelférbrukning innan {l/mil) Warde
Del som &r dverforbrukning innan (I/mil} ‘Varde
Arbetsgivaravgifter (%) Warde
Dieselkostnad (kr/l) Warde
Arliga mil per chauffér (mil) Warde
Kalkylrinta (%) Warde

Initiala kostnader per lasthil

Hardvara samt installation (kr) Warde

Arliga kostnader per chauffér

Utbildningskostnad (kr) Warde
Anviandningskostnad (kr) Warde
Administrativa kostnader (kr) Warde
Kommunikationskostnader (kr) Warde
Bonuskostnad (kr) Se tabell

Arliga intdkter per chauffsr

Branslebesparing (kr) Se tabell

Foretagets bonuskostnad per chauffér och &r har enheten kronor och berdknas enligt
foljande formel:

Foretagets kostnad / &r = Bonus (mén) * (1 + Arbetsgivaravgifter) * 12

Bonus (man) dr den genomsnittliga ménadsbonusen till foljd av bra korbeteende och
som utgdr till chauffoéren. De aktuella arbetsgivaravgifterna anvinds. Tabellen nedan
visar att foretagets kostnad per ar kan berdknas utifrdn den manadsbaserade bonusen
som chaufféren uppnér.

Tabell Bonuskostnad (per chauffér och ar) |

Bonus (man) Féretagets kostnad/ ar

Warde Enligt formel
Warde Enligt formel
Warde Enligt formel
Warde Enligt formel
Warde Enligt formel
Warde Enligt formel

Warde Enligt formel



Den arliga brianslebesparing som uppkommer per chauffor for foretaget, har enheten
kronor och beréknas enligt féljande formel:

1_ = .. .
Overforbrukning ) x Deléverforbrukinnan x Arimilperchauff x Dieselkost

Arligbesp =
rlighesp = ( De[@'verfo'rbrukinnan

Medelforbrukinnan

Overforbrukning dr den genomsnittliga dverforbrukning i procent som chaufforen
uppnar under aret. Deloverforbrukinnan dr den siffra pd overforbrukning i liter som
foretaget uppskattat innan. Medelférbrukinnan dr den medelférbrukningen i liter som
foretaget uppskattat att dkeriet hade innan. Arlmilperchauff 4r ungefir den stricka i
mil som chaufforerna kor varje ar. Dieselkost dr den aktuella dieselkostnaden i kronor
per liter. Dessa védrden har foretaget uppskattat tidigare och kan utldsas i tabellen
“Investeringskalkyl for en lastbil”. Tabellen nedan visar hur den arliga besparingen
kan visas utifran aktuell 6verforbrukningsniva.

Tabell Brénslebesparing (kr per chauffér och ar) |

Overférbrukning Arlig besparing
0% Enligt formel
1% Enligt formel
2% Enligt formel
3% Enligt formel
4% Enligt formel
5% Enligt formel
6% Enligt formel
T% Enligt formel
8% Enligt formel
9% Enligt formel

10% Enligt formel
11% Enligt formel
12% Enligt formel
13% Enligt formel
14% Enligt formel
15% Enligt formel

Utifrén dessa virden kan sedan den arliga vinsten per lastbil samt aterbetalningstid for
investeringen kontrolleras. For att kontrollera virdena anvédnds chaufforernas
genomsnittliga bonus samt deras genomsnittliga dverforbrukning. Vérdena pa den
arliga vinsten per lastbil samt dterbetalningstiden for investeringen berdknas med
beskrivna formler. Den genomsnittliga bonusen som utgar till chaufférerna, beroende
pa overforbrukningsniva kan kontrolleras i tabellen: ”Modell for chaufforsbonus”.

Den éarliga vinsten per lastbil i enheten kronor for foretaget berdknas enligt foljande
formel:



Arlig vinst per lastbil = (Arlig besparing — (Utbildningskostnad + Anvindarkostnad +
Administrativa kostnader + Kommunikationskostnader) - Foretagets kostnad/ar) *

Heltidstjanster per lastbil

Virdena pd formelns ingéende parametrar dr de som fOretaget har
hittas i tidigare tabeller. I tabellen nedan kan den arliga vinsten utlésas.

Arlig vinst per lastbil (kr) |

H-axeln ar genomsnittlig chaufforshonus
Y-axeln ar genomsnittlig dverforbrukning 0%
1%
2%
3%
4%
5%
6%
7%
8%
9%
10%
1%
12%
13%
14%
15%

0
Se formel
Se farmel
Se formel
Se formel
Se formel
Se farmel
Se farmel
Se formel
Se formel
Se formel
Se farmel
Se farmel
Se formel
Se formel
Se formel
Se farmel

500
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel

1000
Se formel
Se farmel
Se formel
Se formel
Se formel
Se farmel
Se farmel
Se formel
Se formel
Se formel
Se farmel
Se farmel
Se formel
Se formel
Se formel
Se farmel

1500
Se formel
Se farmel
Se formel
Se formel
Se formel
Se farmel
Se farmel
Se formel
Se formel
Se formel
Se farmel
Se farmel
Se formel
Se formel
Se formel
Se farmel

2000
Se formel
Se farmel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se farmel
Se formel
Se formel
Se formel
Se farmel
Se farmel
Se formel
Se formel
Se formel
Se farmel

Aterbetalningstiden for investeringen har enheten ar och beriiknas

formel:
In(1 - Grun'dmv.?stermg :
dre— Inbeta Iningséverskott | dr
In(1+ p)

uppskattat och

2500
Se formel
Se farmel
Se formel
Se formel
Se formel
Se farmel
Se farmel
Se formel
Se formel
Se formel
Se farmel
Se farmel
Se formel
Se formel
Se formel
Se farmel

enligt

3000
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel

foljande

Grundinvesteringen &r den initiala kostnaden i kronor och Inbetalningsoverskott/ ar ér
den arliga vinsten per lastbil 1 kronor. Dessa virden kan utldsas i tidigare tabeller. p ar
kalkylridntan i procent och bestdms av varje foretag, utefter avkastningskraven. Denna

kan wutldsas 1 tabellen Investeringskalkyl for en lastbil”.

aterbetalningstiden i ar utlésas.

Aterbetalningstid fér investering (ar) |

H-axeln ar genomsnittlig chaufforsbonus
Y-aweln &r genomsnitthg dverfarbrukning 0%
1%
2%
3%
4%
5%
6%
T%
8%
9%
10%
1%
12%
13%
14%
15%

0
Se farmel
Se formel
Se formel
Se formel
Se farmel
Se farmel
Se formel
Se formel
Se formel
Se farmel
Se farmel
Se formel
Se formel
Se formel
Se farmel
Se formel

500
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel

1000
Se farmel
Se formel
Se formel
Se formel
Se farmel
Se farmel
Se formel
Se formel
Se formel
Se farmel
Se farmel
Se formel
Se formel
Se formel
Se farmel
Se formel

1500
Se farmel
Se formel
Se formel
Se formel
Se farmel
Se farmel
Se formel
Se formel
Se formel
Se farmel
Se farmel
Se formel
Se formel
Se formel
Se farmel
Se formel

2000
Se farmel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se farmel
Se formel
Se formel
Se formel
Se farmel
Se farmel
Se formel
Se formel
Se formel
Se farmel
Se formel

2500
Se farmel
Se formel
Se formel
Se formel
Se farmel
Se farmel
Se formel
Se formel
Se formel
Se farmel
Se farmel
Se formel
Se formel
Se formel
Se farmel
Se formel

I tabellen kan

3000
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel
Se formel




<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /None
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Error
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /CMYK
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments true
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000410064006f006200650020005000440046002065876863900275284e8e9ad88d2891cf76845370524d53705237300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef69069752865bc9ad854c18cea76845370524d5370523786557406300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /FRA <>
    /ITA <>
    /JPN <FEFF9ad854c18cea306a30d730ea30d730ec30b951fa529b7528002000410064006f0062006500200050004400460020658766f8306e4f5c6210306b4f7f75283057307e305930023053306e8a2d5b9a30674f5c62103055308c305f0020005000440046002030d530a130a430eb306f3001004100630072006f0062006100740020304a30883073002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee5964d3067958b304f30533068304c3067304d307e305930023053306e8a2d5b9a306b306f30d530a930f330c8306e57cb30818fbc307f304c5fc59808306730593002>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020ace0d488c9c80020c2dcd5d80020c778c1c4c5d00020ac00c7a50020c801d569d55c002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken die zijn geoptimaliseerd voor prepress-afdrukken van hoge kwaliteit. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents best suited for high-quality prepress printing.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /ConvertToCMYK
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /DocumentCMYK
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure false
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles false
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /DocumentCMYK
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /UseDocumentProfile
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice


