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1 Forord

Denne arbejdsrapport er resultatet af projektet "Miljavenlig blomstertransport”, som er
finansieret af Miljastyrelsen gennem Udviklingsordningen under Program for renere
produkter m.v.

Projektet har haft til formal at gennemfare en miljgvurdering af miljeeffekterne ved
Container Centralens planlagte udvidelse af sit eksisterende blomstertransport-pool-system
ved indferelse af et depot-/centrallagerkoncept.

Container Centralen administrerer et genbrugscontainersystem til transport af potteplanter.
Genbrugscontainersystemet anvendes af béde producent, salgsled, transportar og
detailhandel, som udveksler containerne en-til-en. Hovedidéen med at udbygge pool-
systemet med et depot-/centrallagerkoncept er at reducere karslen med tomme embal lager
0g at anvende effektive lastningsenheder, der minimerer behovet for
engangsyderemballager.

Projektet er fulgt af en falgegruppe, som har haft mulighed for at drafte og kommentere
projektets forl gb og konklusioner. Fglgegruppen har bestaet af:

Svend Otto Ott, Miljastyrelsen (formand, 3.1.00 - 1.12.00)
Robert Heidemann, Miljgstyrelsen (formand, 1.12.00 - 20.2.01)
Berno Holmgaard Jensen, Container Centralen A/S

Kére Gausdal, MiljgFyn A/S (projektleder)

Susanne Larsen, MiljgFyn A/S

Allan Hoffmann, AfP v/ GASA Odense - Blomster

Poul Bruun, International Transport Danmark

Der skal her rettes en tak til fglgegruppens medlemmer for godt samarbejde, rad og
vejledning.

Rapportens synspunkter og vurderinger er ikke ngdvendigvis Miljastyrel sens.

Juni 2001

Kére Gausdal og Susanne Larsen









2 Sammenfatning

Vurderingen af miljgeffekterne ved Container Centralens planlagte udvidelse af sit
eksisterende blomster -transport-system ved indfer else af et depotkoncept har vist, at
udvidelsen vil medfere bade miljz- og ar bejdsmiljgmaessige for bedringer.

Den primaere forbedring ligger i reduktionen af antallet af kilometer, som keres med
tomme containere. Dennereduktion medferer, at de samlede forbrug og udledninger,
som opstar i forbindelse med distributionen med containere, reduceres med 4 %.

Herudover vil der kunne opnas store forbedringer paarbejdsmiljgsiden, hvis
handteringen af CC-container e samles pa depoterne, idet man saledes gger
muligheden for at investerei udstyr til automatisering af handteringen af containere.

Baggrund og formal
Transport og miljg

Forholdet mellem transport og miljg er et af de vaesentlige elementer i arbejdet hen mod en
baaredygtig udvikling. Siden begyndelsen af 1980 erne er vejtransporten af godsi Europa
gget med 45%. Stigningen i vejtransporten har blandt andet medfert, at vejtrafikkens CO,-
udslip er steget med 35% i perioden 1985-1995.

Prognoserne spér en forsat vakst i |gbet af de nasste 10 &r, og der er ikke udsigt til
vaesentlige skift i udviklingen. Den forsatte vakst i transportydel ser og trafikmaangde har
medfart en raskke miljgproblemer, som kan opdelesi fglgende tre kategorier:

* globale miljgproblemer (bidrag til drivhuseffekten),

* regionale miljgproblemer (bidrag til vegetationsskader, skovded, sur nedbgr og
kvad stofdeponering),

* lokale miljgproblemer (hgje koncentrationer af sundhedsskadelige stoffer, stgj,
belastning af naturen, forurening af overflade- og grundvand, trafikulykker,
utryghed m.m.)

Med henblik p& at vende denne udvikling indledte Miljgradet og Miljestyrelseni 1998 en
indsats pa godstransportomradet, som generelt har til formal at:

e stimulere udviklingen af miljgoptimerede transportydel ser,

» stimulere markedet for miljgoptimeret transport (indkgbsvejledninger,
vurderingsvaaktgjer til brug for transportkabere m.v.),

« fremme enresultatorienteret dialog - iss i " Godstransportpanelet” med de
vassentligste offentlige og private akterer inden for omradet. Indsatsen bygger pa
frivillighed kombineret med opbygning af markedspres.

Formalet med dette projekt har vagret at gennemfeare en miljevurdering af miljeeffekterne
ved Container Centralens planlagte udvidelse af sit eksisterende blomstertransport-pool-
system ved indfarel se af et depot-/centrallagerkoncept, i det efterf glgende omtalt som
depotkoncept.

Hovedmalet med indfgrelse af depotkonceptet er, at alle lastbiler skal kare fyldte rundt,
séledes at kersel med tomme emballager reducerestil et minimum.



Under sggel sen
Miljevurdering af logistikaendringer

Miljevurderingen omfatter Container Centralens brug af genbrugscontainersystemet til
transport af potteplanter i Europa. Vurderingen er foretaget pa det danske salg af
potteplanter. Miljgvurderingen er opdelt i scenarie 1 og 2, hvor scenarie 1 er distribution af
planter uden depotkoncept (nu), og scenarie 2 er distribution af planter med depotkoncept.

Miljevurderingen omfatter vurdering af transporten i forbindel se med containersystemet
samt vurdering af handteringen af CC-containere pa depoter. Vurderingen af transporten er
foretaget pa den fysiske transport af planter og er primaart baseret pa statistikker fra
logistikcenter samt erfaringer fra Container Centralen. Beregning af forbrug og udledninger
er udfert vha. fastlagte faktorer fra handbogen ” Miljastyring og transport - Handbog for
sma og mellemstore virksomheder.

Miljgvurderingen af handteringen af CC-containere pa depoter omfatter bade milje- og
arbejdsmiljgpavirkninger. Metoden til vurdering af miljg- og arbejdsmiljepavirkninger
forbundet med handtering af CC-containere pa depoter er udviklet af MiljgFyn A/S og
bygger pden opdeling i 3 vurderingsomrader: en vurdering pa maangde, spredning og
effekt. Vurderingen er foretaget ud fra containerarbejdsplads pa gartneri samt oplysninger
fra Container Centralen.

Hovedkonklusioner
Transportkilometrenereduceres

Vurderingen af miljgeffekterne ved Container Centralens planlagte udvidelse af sit
eksisterende blomster-transport-system ved indf grel se af et depotkoncept har vist, at
udvidelsen vil medfgre bade miljg- og arbejdsmiljemasssige forbedringer.

Den primaere forbedring ligger i reduktionen af antallet af kilometer, som keres med tomme
containere. Denne reduktion medferer, at de samlede forbrug og udledninger, som opstar i
forbindelse med distributionen med containere, reduceres med 4 %.

Herudover vil der kunne opnas store forbedringer pa arbejdsmiljasiden, hvis handteringen
af CC-containere samles pa depoterne, idet man saledes gger muligheden for at investerei
udstyr til automatisering af handteringen af containere.

En automatisering af containerhandteringen vil samtidig medfere en mindre stigning i
miljgpavirkningerne fra depoterne, idet der bl.a. vil opsta et mindre forbrug af energi og
ravarer i forbindelse med driften af udstyret.

Miljgvurderingen er gennemfart pa det danske salg af planter. Det er ikke il at forudsige,
hvor meget starre besparelsen vil blive, hvis man udbreder depotkonceptet til hele Europa.
Forholdene i udlandet er meget anderledes end i Danmark. Der er en meget starre
lokalhandel. Eksempelvis vil det vaare uhensigtsmaessigt for en tysk gartner i Hamburg-
omrédet at sende planter ud af regionen, idet der netto er et meget stort importbehov i
Hamburg omrédet. Derfor kan man ikke umiddelbart overfare situationen i Danmark til
resten af Europa.

Projektresultater

Transport

Forbrug og udledninger fratransport fer og efter indfarel se af depotkonceptet fremgar af
figur 1. Resultatet af miljgvurderingen af transporten viser, at man ved udvidelse af

Container Centralens genbrugscontainersystem med et depotkoncept pa det danske salg af
planter vil opna en reduktion af forbrug og udledninger fratransporten pa 4 %.



De beregnede forbrug og udledninger for scenarie 1 i figur 3.9 er fremkommet ved
beregninger, som beskrevet under pkt. 3.6 Metode pa baggrund af indsamlede data.

Besparelseni scenarie 2 er beregnet ud fra en antagelse om, at man med depotkonceptet vil
kunne opnd, at 15-20 % af containerne, som transporteres fra Danmark til udlandet, kan
bruges andre steder end hos producenten, og derfor ikke behgver at blive transporteret
tilbage til Danmark. | projektet er der regnet med en besparelse pa 15 %.

De kilometer man vil spare paikke at skulle transportere 15 % af tomme containerne er
beregnet ud fra, hvor mange lastbiler med gennemsnitsbelassning, som ikke behgver kare
tilbage til Danmark med tomme containere. Den sparede transport tilbage til Danmark for
hver lastbil antages at svare til halvdelen af gennemsnitsafstanden til en kundei udlandet.
Besparelsen er beregnet til 3.057.325 km.

Herudover indeholder den beregnede besparelse i scenarie 2 den besparel se, der opstér ved,
at Container Centralen kan reducere antallet af hele lass med nye containere, som skal
transporteres til udlandet, idet de nye containere kan fordeles fra Danmark i forbindelse
med eksport af planter. De sparede kilometer ved dette er anslaet ud fraerfaringstal vedr.
den transport af nye containere, der er i dag. Besparelsen er anslaet til 159.000 km.

Bramdstofforbrug og udledninger i forbindel se med transporten er beregnet som
arsgennemsnit ud fra de indsamlede data samt forbrugs- og emissionsfaktorer svarende til
de anvendte |astbilstyper. Indsamlede data samt opgerel sen over miljgeffekter omfatter
udelukkende transport af tomme og fyldte containere. De kilometer, som vognmanden
karer med andre lass efter at alle CC-containere er laesset af, er ikke medtaget i opgarel sen.

Depoter

Andringerne i miljg- og arbejdsmiljgforhold som falge af indfarelsen af depotkonceptet er
afbilledet i figur 2. Ved at udvide Container Central ens genbrugscontai nersystem med et
depotkoncept vil man opna en vassentlig reduktion af arbejdsmiljgpavirkningerne ved
handtering af CC-containere pa depoter, men samtidig vil der fremkomme en mindre
stigning i miljgpavirkningerne. Der vil vage en let stigning i maengden af affald pga., at der
ved anvendelse af CC-hylde-dispenseren forventes at blive foretaget en vassentligt mere
effektiv frasortering af defekte dele. Der vil opsta et mindre energi- og révareforbrug til
drift af CC-hyldedispenseren.

Bundrammerne handteres ikke laangere manuelt, hvilket er en meget vaesentlig forbedring.
Detteresulterer bl.a. i, at det er muligt at holde arbejdet under vasgtgramserne for manuelle
|aft. Det manuelle arbejde med at tage hylder fra stabelset er fjernet, hvilket har gjort, at en
betydelig del af hgjt og lavt arbejde samtvrid i kroppen er fjernet. Den kombination af
forvaarende forhold, der tidligere var til stedei form af tungt arbejde, hgjt/lavt arbejde samt
vrid i kroppen er mindsket betydeligt idet de enkelte forhold hver for sig er mindsket. De
ergonomiske forbedringer er de forbedringer, der er af starst betydning for Scenarie 2.



Figur 1 Opgerelse over miljgeffekter forbundet med transport med Container
Centralens genbrugscontainer system

Scenarie 1 (reference) Scenarie 2
. Plante- . Plante-
Lokalbiler eksportbiler Total Lokalbiler eksportbiler Total

Forbrug
Braendstof 786.300 | 20.765.300 | 21.551.600( 786.300 | 19.947.500 | 20.733.800 | L
Udledninger
CO; 2.100 55.000 57.100 2.100 52.850 54.950 ton
CO 4 94 98 4 89 93 ton
NOx 25 575 600 25 555 580 ton
HC 2 37 39 2 35 37 ton
Partikler 1 22 23 1 21 22 ton
Nggletal

Antal karte km

med fuld cont. 2.285.725 | 40.285.725 | 42.571.450 | 2.285.725 | 40.285.725 | 42.571.450 | km

Antal karte km

40.460.725
med tom cont. 3

2.285.725 42.746.450 ( 2.285.725 | 37.244.400 | 39.530.125 | km

Antal karte km

i alt 4.571.450 | 80.746.450 | 85.317.900 ( 4.571.450 | 77.530.125 | 82.101.575 | km

Antal karte km
pr. fuld 3,6 46,2 19,7 3,6 46,2 19,7 km
container

Antal karte km
pr. tom 3,6 40,2 18,7 3,6 47,7 19,12 km
container

Kapacitets-

udnyttelse' m.
fyldte 92 65 79 92 65 79 %

containere

Kapacitets-
udnyttelse' m.
tomme 15 15 15 15 -* —* %
containere
(stablede)

+ Kapacitetsudnyttelsen er beregnet efter volumen. Det kan ikke forudsiges, hvordan udnyttelsen af lastbilerne vil
blive efter indferelsen af depotkonceptet.

2 Stigningen i antallet af kerte kilometer pr. tom container skyldes beregningsteknikken. N&r tallene bliver baseret
paregistreringer vil tallet afspejle det reelle antal kerte kilometer.

3 Tallet omfatter antallet af kerte kilometer med tomme containere i forbindelse med blomsterdistribution samt
antallet af karte kilometer med hele laes med nye containere (175.000 km).

Figur 2 Endringer af miljg- og arbejdsmiljgforhold ved indferelse af depotkoncept

A Udledning til luft
135 Miljg Arbejdsmiljg |B  Udledning til vand
i C  Affald
D Udledning til jord
60 El  Vandforbrug
50 - E2 Er.]ergiforbrug
E3  Ravareforbrug
40 F Udledning af stav,
30 4 st@gj m.v.
20 Gl Fysiske pavirkninger
G2 Ergonomiske
10 ~ pavirkninger
0 B I B (W G3 Biologiske/kemiske

pavirkninger
A B C D E1 E2 E3 F |Gl G2 G3 4 G4 Risiko

O Scenariel
B Scenarie 2




Spin-off effekter

De umiddelbare fordele ved at udvide Container Central ens genbrugscontainersystem med
et virtuelt depotkoncept er som far naevnt, at man har mulighed for at:

« undgaat skulle bytte fyldte containere med tomme containere pa én-til-én basis,
« undgaat skulle hente/bringe containere pa udl gbne/oprettede kontrakter,

« undgaflaskehalse ved |gbende at transportere containere fra depot til depot,

» forebygge mangel pa containere i hgjsaesoner,

* reducere ungdig transport af tomme containere,

« frigare lastbiler til karsel af returlaes,

* reducere antallet af karte kilometer,

« fafeare lastbiler pavejene.

| det efterfel gende gennemgas en raskke af de effekter, som depotkonceptet forventes at
kunne medfare ud over den direkte besparelsei antallet af karte kilometer, specielt hvis
konceptet udbyggestil at omfatte andre varegrupper og emballagetyper.

Udviklingen af standardiserede transportemballager, som kan anvendes til varer uanset
fabrikat, vil medfgre en reduktion i anvendel sen af engangsemballage. F.eks. kan det
naevnes at hvis der udvikles potterammer til brug i CC-containernei stedet for
engangstransportbakker, vil man kunne reducere behovet for engangsbakker.

Ved at udvikle et standardformat pa transportemballagerne til frugt, grant og dagligvarer vil
man kunne lette distributionen, da man ikke er afhaangig af indsamling af specifik
emballage. Hvis der f.eks. kun er én standardkasse til sodavand, er man ikke afhamngig af , at
skulle indsaml e specifikke kasser med det rigtige varemaarke, men kan i stedet bruge de
kasser, der er tadtest pa.

Hvis man yderligere opretter fadles depoter i trafikknudepunkter, som er sammenfaldende
for distribution af blomster, frugt og grent samt dagligvarer, kan man opna en
synergieffekt, hvor man gger effekten af de enkelte systemer.

Anvendelsen af depotkonceptet pa enkelte eller flere varegrupper medferer siledes, at man
far en mere fleksibel planlasgning af transporten, da man kan aflevere tom emballage og
afhente anden embal lage uafhaangigt af hinanden.

Depotkonceptet vil ligeledes give mulighed for at lette tidspresset pa dagligvarekaadernes
distributionsterminaler, hvor der er et stort tidspresi forbindel se med levering af varer pga.
maengden af varer, som skal leveresinden for samme periode. Tidspresset gges ved, at
vognmamdene, der afleverer varer, samtidig skal opsamle tom emballage. Ved oprettel se af
et depot ved distributionsterminalerne kan man adskille handteringen af tom og fuld
emballage, sdledes at tidspresset |ettes.

Herudover vil depotkonceptet medfare, at der bliver en starre bufferkapacitet af
emballagerne til brug i forbindelse med seesonudsving, da emballagestyringsproblemet
reduceres.

Med depotkonceptet far vognmanden mulighed for at réde over hele lastbilens kapacitet
efter aflassning af varer, idet han efter aflassningen af varer ogsé kan aflaesse de tomme
containere. Vognmanden kan sdl edes planlaagge hjemmefra pa hvilket depot, det er mest
hensigtsmaessigt af aflevere de tomme containere i forhold til, hvor varerne skal aflassses
eller et evt. returlass skal afhentes. Pa denne made kan vognmanden tilrettel sagge turene, s
lastbilernes kapacitet udnyttes bedst muligt, og der kares faarrest mulige kilometer.

| stedet for at kare retur med tomme containere, kan vognmanden sdl edes kgre tilbage med
returlees, som ellers skulle have vaaet afhentet med andre lastbiler. Dette medferer en
besparelse totalt set pa antallet af biler, som skal sendestil udlandet.

Depotkonceptet, hvor kunder og transporterer kan indlevere containeretil et lokalt depot og

f& samme mangde udleveret hjemme vil medfare, at cirkulationstiden for CC-containere
kan reduceres. Container Centralen har erfaring for, at den gennemsnitlige cirkulationstid
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for en container er ca. 6 uger. Det betyder, at hver container kan cirkuleres 8 gange pr. ar
Depotkonceptet vil medfare, at cirkulationen kan ggestil f.eks. 9 gange pr. &r. Padenne

méde kan samme maengde planter omsadtes pa 1,7 mio. containere, i stedet for pa 2 mio.
containere som i dag. Faare containere i omlgb medfarer en ressourcebesparel se.

Hvis man udnytter depotkonceptet fuldt ud vil levering af varerne (i farste omgang
blomster) blive mere konkurrencedygtig i forhold til anden levering inden for samme
varegruppe. Dette vil kunne medfare gget konkurrenceevne inden for varegruppen, idet
billigere levering medfarer lavere pris.

Ved udvikling af flere standardiserede emballager gger man ogsd muligheden for
anvendelse af kombitransport med f.eks. tog og lastbil. Hvis man har et paneuropad sk
emballagesystem med ensartede styringssystemer fjernes en del af tidspresset og

planlaegningsproblemerne fra transporten, s man gger muligheden for at benytte tog eller

andet til transporter, som ikke haster.

11
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3 Summary

From the evaluation of the effects on the environment of the planned expansion of
Container Centralen's present flower transport system and the introduction of a
depot concept it can be seen that the expansion will result in improvementsboth in
environmental impact and in working conditions.

The primary improvement liesin thereduced distance in kilometres driven with
empty containers. Thisleadsto areduction of 4% in thetotal consumption and
emissionsin connection with container distribution.

In addition consider able improvements can be madein working conditionsif the
handling of CC containersis concentrated at depots, since thiswill make it possibleto
invest in automatic container-handling equipment.

Background and purpose
Transport and the environment

The impact of transport on the environment is one of the most essential considerationsin
efforts to achieve sustainable development. Since the beginning of the 1980s road transport
of goods has increased by 45% in Europe. Thisincrease in road transport has among other
things led to an increase of 35% in CO, emissions from road traffic in the period from 1985
to 1995.

Forecasts predict continued growth throughout the next ten years, and there are no signs of
any significant changes in these devel opments. The continuing increases in transport
services and traffic levels entail a number of environmental problems, which can be placed
in the following three categories:

« globa environmental problems (contributing to the global warming effect),

¢ regional environmental problems (contributing to vegetation |oss, forest death, acid
precipitation and nitrogen deposition),

« local environmental problems (high concentrations of noxious substances, noise,
stress and disturbance of natural cycles, pollution of surface waters and the water
table, traffic accidents, general insecurity, etc.)

With aview to influencing these developments for the better the Council for Cleaner
Products and the Danish Environmental Protection Agency took initiativesin 1998 in the
goods transport area with the following general aims:

« to stimulate the development of environmentally optimised transport services,

« to stimulate the market for environmentally optimised transport (purchasing
guidelines, evaluation tools for transport negotiators and similar),

¢ toencourage aresult-oriented dialogue — especially in the "Goods transport panel”
with the major public and private actorsin the area. Thisinitiativeis based on
voluntary action combined with the build-up of pressure on the market.

The purpose of this project was to eval uate the impact on the environment of the planned
expansion of Container Centralen's existing flower transport pool system by introducing a
depot or central stocks concept. In the following it isreferred to as a depot concept.

The main purpose of introducing the depot concept is that all vehicles are to run with loads,
so that journeys with empty packaging are reduced to a minimum.

13



Theinvestigation
Evaluation of environmental impact from changesin logistics

The evaluation of the impact on the environment covers Container Centralen's use of the
returnable container system for transporting pot plants in Europe. The environmental
evaluation is based on the Danish sale of pot plants and is divided into two possible set-ups,
1 and 2, where Set-up 1 isthe distribution of plants without the depot concept (as at
present), and Set-up 2 isthe distribution of plants according to the depot concept.

The environmental evaluation includes evaluation of transport in connection with the
container system and an evaluation of the handling of CC containers at depots. The
transport evaluation is an assessment based on the physical transport of plants and chiefly
makes use of statistics from the logistics centre and also the experiences of Container
Centralen. The calculated consumption and emissions figures are reached by means of
factors set out in the handbook " Miljgstyring og transport - Handbog for sma og
mellemstore virksomheder" (Environmental management and transport — Handbook for
small and medium-sized enterprises).

The environmental evaluation and the handling of CC containers at depotsaffects both the
environment and working conditions. The method used to evaluate the effects on the
environment and working conditions of handling the CC containers at depots was
developed by MiljgFyn A/S and is based on adivision into three areas for evaluation:
assessment of quantity, distribution and effect. The evaluation was carried out at a container
workplace at a plant nursery and on the basis of information from Container Centralen.

Main conclusions
Reduction in transport kilometres

From the evaluation of the effects on the environment of the planned expansion of
Container Centralen's present flower transport system and the introduction of a depot
concept it can be seen that the expansion will result in improvements both in environmental
impact and in working conditions.

The primary improvement liesin the reduced distance in kilometres driven with empty
containers. Thisleadsto areduction of 4% in the total consumption and emissionsin
connection with container distribution.

In addition considerable improvements can be made in working conditions if the handling
of CC containersis centralised at depots, since thiswill make it possible to invest in
automatic container-handling equipment.

Automation of container handling will at the same time involve aminor increasein the
environmental impact of the depots, since a certain consumption of fuel and raw materials
will result from running the equipment.

The environmental evaluation is based on the Danish sale of plants. It isnot possibleto
forecast how much greater the savings could be if the depot concept was extended to the
whole of Europe. Conditionsin other countries are very different from those in Denmark.
Local tradeisfar greater. For example, it would not be economic for a German nurseryman
in the Hamburg area to send plants out of the region, since the net demand resultsin far
greater imports in the Hamburg area. For these reasonsit is not possible to apply results
originating from the situation in Denmark to the rest of Europe.
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Results of the project
Transport

Transport consumption and emissions before and after the implementation of the depot
concept can be seen in Figure 1. The results of the environmental evaluation of transport
show that extending Container Centralen's returnable container system with a depot concept
in the Danish plant sales areawill lead to a 4% reduction of consumption and emissions.

The calculated figures for consumption and emissions from the first set-up, Set-up 1in
figure 3.9, have been reached via cal culations as described in section 3.6 Method on the
basis of collected data.

The savings on Set-up 2 were calculated on the basis of the assumption that the depot
concept will make it possible to make use of 15-20% of the containers which are now
transported from Denmark to other countries at sites other than on the producer's premises,
and that they therefore need not be transported back to Denmark. In the project the
calculations are based on a 15% saving.

Calculation of the number of kilometres saved when 15% of the empty containers need not
be transported back to Denmark is based on the number of vehicles with average loads
which will not need to return to Denmark with empty containers. The return transport to
Denmark saved for each vehicleis assumed to be half of the average distance to a customer
abroad. The saving is calculated to be 3,057,325 km.

In addition the calculated saving in the second set-up includes the saving which results
since Container Centralen can reduce the number of complete loads of new containersto be
transported abroad, since these new containers can be distributed from Denmark when
plants are exported. The number of kilometres saved in thisway are estimated on the basis
of figures drawn from the transport level for new containers experienced today. This saving
is estimated to be 159,000 km.

Fuel consumption and emissions in connection with transport are cal culated as the average
for ayear on the basis of collected data and the emission factors corresponding to the types
of vehicle used. The collected data and the statement of environmental impact apply
exclusively to the transport of empty and full containers. The distances driven by the
haulage contractor with other loads after all CC containers have been delivered are not
included in the calculations.

Depots

Changes in the environment and working conditions which will result from the
implementation of the depot concept areillustrated in Figure 2. By expanding the Container
Centralen returnable container system through the depot concept it will be possible to
achieve an essential reduction of the effects on working conditionsin handling CC
containers at depots, but at the same time there will be a minor increase in environmental
impact. There will be aslight increase in the amount of refuse becauseit is expected that
the use of the CC shelf dispenser will lead to a considerably more efficient removal of
defective parts. Running the CC shelf dispenser will require a certain low-level
consumption of fuel and raw materials.

Base frames are no longer handled manually, leading to another quite essential
improvement. Among other things the weight limits that may be lifted manually can be
observed in practice. The task of lifting shelves manually from stacking sets has been
eliminated, which means that a considerable amount of work at high and low levels with
twisting of the body is no longer necessary. There have been considerable reductionsin the
combination of aggravating conditionsin the former routine, with heavy work, work at high
and low levels and twisting of the body, since each of these factors has been reduced
individually. The ergonomic improvements are the most significant in Set-up 2.
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Figure 1 Summary of the environmental impact resulting from transport with the
Container Centralen returnable container system

Set-up 1 (reference) Set-up 2
Plant Plant
veLI?i(c::IaeIs export Total vola_r?i((::?els export Total
vehicles vehicles

Consumption
Fuel 786,300 | 20,765,300 | 21,551,600 | 786,300 | 19,947,500 | 20,733,800 L
Emissions
CO; 2,100 55,000 57,100 2,100 52,850 54,950 tonnes
CO 4 94 98 4 89 93 tonnes
NOx 25 575 600 25 555 580 tonnes
HC 2 37 39 35 37 tonnes
Particles 1 22 23 1 21 22 tonnes
Key figures
Kmdrivenwith | 5 5a5 755 | 40,285,725 | 42,571,450 | 2,285,725 | 40,285,725 | 42,571,450 | km
full containers
Kmdriven with
empty 2,285,725 40’4630 725 42,746,450 | 2,285,725 | 37,244,400 | 39,530,125 km
containers
Total km 4,571,450 | 80,746,450 | 85,317,900 | 4,571,450 | 77,530,125 | 82,101,575 ki
dI’IVen ’ i) il y i) y £l y ’ i) y i) m
Km driven per
full container 3.6 46.2 19.7 3.6 46.2 19.7 km
Km driven per
empty 3.6 40.2 18.7 3.6 47.7 19.12 km
container
Capacity

ol
exploited 92 65 79 92 79 %
using full
containers
Capacity
exploited®
using empty 15 15 15 15 -* %
containers
(stacked)

* Exploitation of capacity is calculated according to volume. It is not possible to predict the level of vehicle
capacity exploitation after the depot concept has been implemented

2 Theincreasein the number of kilometres driven per empty container is due to the calculation method When the
figures are based on registered data, the figures will reflect the actual number of kilometres driven.

3 Thefigureinclude the number of kilometres driven with empty containers in connection to distribution of
flowers and the numbers of kilometres driven with full loads of new containers (175.000 km).

Figure 2 Changesin environmental impact and working conditions after

implementation of the depot concept
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Spin-off effects

The immediate advantages of expanding the Container Centralen returnable container
system to include avirtual depot concept are, as previously mentioned, that it will be
possibleto:

« avoid exchanging filled containers for empty containers on a one-to-one basis,

« avoid the need for collecting and delivering containers when contracts are entered
into or terminated,

« avoid bottlenecks through continuous transport of containers from one depot to
another,

e prevent ashortage of containersin peak seasons,

* reduce unnecessary transport of empty containers,

* release vehiclesto carry return loads,

» reduce the number of kilometres driven,

« havefewer vehicles on the road.

The following section reviews a number of the results which are anticipated from the depot
concept apart from the direct savingsin the number of kilometres driven, especialy if the
concept is devel oped to include other product groups and types of packaging.

The development of standardised transport packaging which can be used for goods
regardless of their brand will mean areduction in the use of non-returnable packaging. To
give an example, the need for the disposabl e trays used for holding potsin CC containers
could be reduced if returnable frames were designed instead.

By developing standard forms of transport packaging for fruit, vegetables and convenience
goodsit will be possibleto simplify distribution, asit will no longer depend on the return of
specific packaging. A single standard crate for soft drinks would for example eliminate the
need for collecting specific crates with the right brand name, asit would be possible simply
to use the crates that were nearest.

Furthermore, if general depots were set up at traffic junction points which were the same
for the distribution of flowers, fruit and vegetables as well as convenience goods, a synergic
effect can be achieved, which reinforces the effects of theindividual systems.

Application of the depot concept to individual product groups or to several will thus allow
more flexible planning of transport, since empty packaging can be delivered independently
from the collection of different types of packaging.

The depot concept will similarly lighten the pressure for time in the convenience chain
distribution terminals, where goods may often be delivered under great pressure because of
the need to deliver large quantities of goods within the sametime interval. This pressureis
increased when the drivers who deliver goods must at the same time collect empty
packaging. By setting up a depot at each distribution terminal it is possible to handle full
and empty packaging separately and reduce the pressure for time.

In addition the depot concept will allow for alarger buffer capacity of packaging for usein
connection with seasonal fluctuations, as the problems of packaging management will be
reduced.

The depot concept allows the haulage contractor free disposition over the whole of the
vehicle's capacity once the goods have been unloaded, since the empty containers can be
unloaded at the same time as the goods. Thus the haulage contractor can plan right from the
outset at which depot it is most suitable to deliver the empty containersin relation to where
the goods are to be unloaded or a possible return load collected. In thisway the haulage
contractor can organise the journeys to make optimal use of vehicle capacity and drive the
minimum number of kilometres.

Instead of making return journeys with empty containers the haulage contractor can thus

carry areturn load which it would otherwise be necessary to fetch in separate vehicles. This
resultsin atotal saving in the number of vehicles which must be sent to other countries.
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The depot concept under which customers and haulage contractors can deliver containersto
alocal depot and receive the same quantity delivered at their premises will mean that the
circulation time for CC containers can be reduced. Container Centralen's experience shows
that the average circulation time for a container is approximately six weeks. This means
that each container can circulate eight times ayear. The depot concept will make it possible
to increase circulation, for example to ninetimes ayear. In this way the same number of
plants can be transported using 1.7 million containers instead of using two million
containers as at present. Fewer containersin circulation will also mean resources are saved.

If the depot concept is exploited to the full, the delivery of goods (flowersin thefirst case)
will become more competitive compared with other forms of delivery for the same product
group. Thiswill make the product group more competitive, since lower transport costs
result in lower prices.

By developing more types of standard packaging it is also possible to increase the use of
transport combinations such asrail and road transport. If a pan-European packaging system
was devel oped with uniform management systems, then much of the pressure on timing and
the planning problems would be eased in the transport system, making it possible to use
railways or other transport for non-urgent deliveries.
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4 Introduktion

4.1 Baggrund

Container Centralens planlagte udvidelse af blomstertransport-pool-systemet ved indfgrel se
af depoter-/centrallagre, har til forméal at reducere kerslen af tom emballage. Dette projekt
har til formdl at gennemfere en miljevurdering af miljgeffekterne ved den aandrede
logistiklgsning.

Projektet er et led i Miljgradets og Miljgstyrel sens indsats pa godstransportomradet.
Formalet med indsatsen har fra 1998 generelt vaget at:

e stimulere udviklingen af miljgoptimerede transportydel ser,

« stimulere markedet for miljgoptimeret transport (indkgbsvejledninger,
vurderingsvaaktgjer til brug for transportkagbere m.v.),

« fremme enresultatorienteret dialog - isea i " Godstransportpanelet” med de
vaesentligste offentlige og private aktarer inden for omradet. | ndsatsen bygger pa
frivillighed kombineret med opbygning af markedspres.

4.1.1 Transport og miljg

Forholdet mellem transport og miljg er et af de veesentlige elementer for udviklingen hen
mod en baredygtig udvikling. Siden begyndelsen af 1980 erne er vejtransporten af godsi
Europa gget med 45%. Stigningen i vejtransporten har blandt andet medfert, at
vejtrafikkens CO,-udslip er steget med 35% i perioden 1985-1995.

Prognoserne spér en forsat vakst i |gbet af de nasste 10 &r, og der er ikke udsigt til
vaesentlige skift i udviklingen. Den forsatte vakst i transportydel ser og trafikmaangde har
medfart en raskke miljgproblemer, som kan opdelesi fglgende tre kategorier:

* globale miljgproblemer (bidrag til drivhuseffekten),

* regionale miljgproblemer (bidrag til vegetationsskader, skovded, sur nedbgr og
kvad stofdeponering),

« lokale miljgproblemer (hgje koncentrationer af sundhedsskadelige stoffer, stgj,
belastning af naturen, forurening af overflade- og grundvand, trafikulykker,
utryghed m.m.)

| Danmark er trafikken steget med ca. 60% siden 1980. Stigningen har siden 1988 vazet pa
25% for persontrafik og ca. 15% for godstrafikken. Patrods af denne stigning er der i
perioden 1988-1998 sket en reduktion i udslip af HC, CO, NOy og partikler fratrafikken.
Udslippet CO, pr. produceret trafikkilometer har i samme periode kun undergaet en ganske
svag reduktion.
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Figur 1.1 Udviklingen i udledningen til luft i forhold til trafikudviklingen 1988-1998
(Ref. 1)
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Der blev i forbindelse med Transporthandlingsplanen i 1990 opstillet konkrete

mal satninger med hensyn til reduktion af transportsektorens belastning af miljget.
Malsatningerne, som blev bekragtet i forbindelsen med udarbejdelse af Trafikministeriets
"Begramsning af transportsektorens CO,—udslip — Muligheder og virkemidler”, lyder:

e Uddippet af NOx og HC skal reduceres med 40% inden 2000 og 60% inden 2010 i
forhold til 1988.
¢ Udledning af partikler skal halveresi perioden 1988-2010.
CO»-udslippets fordeling pa de forskellige transporttyper, ses af nedenstaende figur.

Figur 1.2 CO,-udslippet i 1998 fordelt pa de forskellige transporttyper (Ref. 1)
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4.2 Formal

Formalet med dette projekt er at gennemfgre en miljgvurdering af miljeeffekterne ved
Container Centralens planlagte udvidelse af sit eksisterende blomstertransport-pool -system
ved indfgrelse af et depot-/centrallagerkoncept, i det efterf@lgende omtalt som
depotkoncept.

Hovedmalet med indferelse af depotkonceptet er, at alle lastbiler skal kare fyldte rundt,
sdledes at kersel med tomme emballager reducerestil et minimum.

4.2.1 Depotkonceptet

Container Centralen gnsker som pool-administrator at opbygge depoter, som betyder at det
bliver lettere, billigere og mere miljavenligt at anvende pool systemer til transport af varer.

Depoterne skal kunne fungere som pool-operatarer, som betjener brugere af CC-udstyr.
Depoterne skal have kapacitet til at kunne handtere returforleb for producenter, vognmaand,
handlende, eksportarer og butikker, og de skal kunne fungere som buffer/centrallager for
andre CC-depoter i Europa.

Til styring af kommunikationen mellem aktgrernei systemet er det tanken at Distributed
Datanet (et elektronisk handelssystem) skal udvidestil at kunne handtere opgaver i
forbindelse med etablering af depotkonceptet.

Det skal vare muligt for kunderne at have adgang til:

« clearing/booking af CC-udstyr

« adgang til saldooplysninger

¢ depot-info

e anta

¢ Dbetaling

* etc.

e Internet applikationer vil ligeledes blive anvendt, hvilket vil sikre bred adgang til I T-
systemerne.

4.3 Generelt om Container Centralen

Container Centralen blev oprettet i 1981 med det formél at etablere et
genbrugscontainersystem til transport af potteplanter. Genbrugscontainersystemet skulle
ved hjadp af rullecontainere pé en effektiv made kunne anvendes bade af producent,
salgsled, transporter og detailhandel.

CC-containeren blev sat i produktion og har igennem é&rene afl@st de tidligere brugte
gittercontainere. Kunderne er gartnere, vognmaand, grossister, havecentre, auktioner og
blomsterhandlere.

| dag er produktdiffentieringen udvidet til en raskke nye omrader. Kerneomradet er stadig
gartneribranchen, men strategien er udvidet til generelt at kunne levere
transportembal lagel @sninger via pool systemer med spaandende miljgperspektiver.

Container Centralen opererer patvaas af landegramser i et europad sk netvaerk. Hovedsaadet
ligger i Odense, og der er afdelinger i Holland, Tyskland, England, Frankrig, Spanien og
Italien samt et net af samarbejdspartnerei det gvrige Europa.

Container Centralens Pool system er baseret pa en-til-en udveksling.
Det vil sige, at tomme containere udveksles med fyldte containere og omvendt.
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Enhver bruger, der er med i logistikkaaden, réder i princippet over praecis det antal enheder,
der er brug for i den daglige distribution. Ved levering til kunder, lagre og distributarer
byttes en-til-en.

CC-systemerne er standardiserede og kan tilpasses forskellige behov i mange forskellige
brancher. Hvert enkelt system sikrer brugeren fri ombytningsret i hvert led af
distributionskaaden.

CC-konceptet er baseret pa, at kunderne lejer adgang til den type og antal
transportemballager, der aktuelt er brug for. Maangden kan ved korttidsleje justeres efter
sasonmaessige behov.

CC-containersystemerne:

« udlgjestil kunder over alt i Europa - enten palang- eller korttidskontrakter,

« anvendes bade nationalt i de enkelte lande og i gramnseoverskridende samhandel,

« fremstilles pa hgjteknol ogisk produktionsudstyr af de bedste producenter i Europa,

« kvalitetssikres via stikprgvekontrol hos producenter samt reparationsvaaksteder,
hvor der ligeledes foregér | gbende kvalitetskontrol.

Der er et bredt sortiment af transportemballager, som finder anvendel se for utallige
produktkategorier ogi en bred vifte af brancher.

4.3.1 CC-containere

CC-containere anvendes blandt andet til transport af potteplanter og er den mest anvendte
transportemballage til potteplanter i hele EU. CC-containere anvendes desuden bredt i
andre lande inden- og udenfor Europa. CC-containere anvendes bédei USA, Canada, Japan
og Australien.

CC-containeren bestar af 1 bundramme pa hjul, 4 sgjlergr og normalt ca. 5 hylder. Alle
materialer indgdr i genbrugssystemet.

Malene p& 1350 x 570 mm giver optimal udnyttelse af lukkede termo lastbiler.

Mens containerne er i brug, er der lejlighedsvis brug for reparation og vedligehold af de
enkelte dele. Denne proces sker |gbende. Efter containerne har vagret i anvendelsei en
arraskke vil der kunne forekomme enkeltdele, som enten bliver helt nedslidte eller typisk
har faet en behandling, s& delene bliver defekte. De fleste af de helt nedslidte dele kan
genanvendes, idet bundrammen er af varmforzinket stél, hjulene er fremstillet af nylon
(PA), sgjlerer og smadele er af forzinket stal, og hylderne er fremstillet af krydsfiner og
forzinket stal.

Ca. 2 millioner CC-containere er i omlgb og beholdningen ages | gbende.

4.4 Projektets gennemfgrelse

Denne rapport er resultatet af forste fasei et projekt vedr. udvidelse af Container Centralens
poolsystem med et depotkoncept.

Projektet er opdelt i falgende 3 faser:

1. Miljgscreening og dokumentationssystem (naavaaende projekt).
2. Implementering af depotkoncept.
3. Erfaringsindsamling til endelig dokumentation for miljgeffekterne af depotkonceptet.

| fase 1 er der foretaget en indledende miljgscreening af transportsystemet samt opbygget et
dokumentationssystem til opsamling og behandling af relevante miljgdata. | denne fase er
det samtidig sikret, at der opnas baaredygtighed og miljgvenlighed i bade logistik,
lastningsenheder, kapacitetsudnyttel se, depotopbygning og -indretning.
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| fase 2 vil der ske en indkgring af depot-/centrallagersystemet, herunder computer software
og distributionssystem, og i denne forbindelse vil det under fase 1 opbyggede
dokumentationssystem blive implementeret, og miljgdata vil blive indsamlet | gbende over

etar.

| fase 3 vil erfaringerne med det etablerede transportsystem blive indsamlet og behandlet,

og der

udarbejdes endelig dokumentation for miljgeffekterne af transportsystemet.

Gennemfarsel af fase 2 og 3 vil afhaange af resultaternei fase 1.

Fase 1l

1

har forlgbet som falger:

Afgramsning af miljgvurderingen, hvor det blev fastlagt, hvor stor en del af
systemetslivsforlgb, der skulle medtagesi vurderingen og hvilke parametre systemet
skulle vurderes pa. Ved afgramsningen blev fglgende fastlagt: indledende
systemgraanser, datakategorier, kriterier for hvilke inputs og outputs, der skulle
medtages, krav til datakvalitet, detaljeringsgrad og antagel ser.

Indsamling af data, hvor alle tilgeengelige data blev indsamlet. Hvis det ikke var
muligt umiddelbart at seette tal pa en ensket parameter, blev parameteren medtaget i
dokumentationssystemet, og data vil siledes opsamles fremover.

Klassificering af data, hvor de indsamlede data blev grupperet efter effekter, siledes
at den endelige vurdering blev mere overskuelig.

Vurdering af indsamlede data. De indsamlede og klassificerede data blev vurderet og
der blev udarbejdet en rapport med resultaterne af miljgvurderingen.

Forbedring af system, hvor de optimeringsmuligheder, som screeningen
sandsynliggjorde, indarbejdedesi transportsystemets opbygning.

Udarbejdel se af dokumentationssystem, som sikrer | gbende indsamling og
registrering af relevante data.

Gennemfarelse af det samlede projekt forlgber i henhold til nedenstende tidsplan:

Figur 1.3 Tidsplan for det samlede projekt vedr. depotkoncept
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5 Depotkoncept

5.1 Container Centralens pool-system

5.1.1 Container Centralens nuveerende pool-system

| dag er Container Centralens pool-system baseret pa udveksling af CC-containere én-til-én,
sdledes at hvis vognmanden f.eks. skal hente 12 containere med blomster pa et gartneri,

skal han aflevere 12 tomme containere sasmme sted. Dette giver en cirkulation af containere,
som illustreret pafigur 2.1.

Figur 2.1 Nuveaerende pool-system
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Ovenstdende cirkulationsmgnster ger, at vognmanden i princippet benyttesfraA? B ?

A, hvor A er producenten og B er grossisten (sefigur 2.2), idet en del af lastbilens kapacitet
efter aflassning af varer er optaget af tomme containere. Samtidig ved vognmanden i dag
farst, hvor stor en del af vognen, der er fyldt op med tomme containere, nar han har veeret
ved sidste aflassningssted. Han har derfor ikke mulighed for at planlaagge omfanget af
returlaes.

Figur 2.2 Beslaglaeggelse af vognmand med Container Centralen’s nuvaerende pool-
system
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Erfaringen siger, at omkring 50 % af containerne bliver fyldt op med planter, inden de
kares hjem igen, mens de tomme containere enten bliver klappet sammen og lagt over i en
anden bil eller skubbet sammen, sa vognen kan fyldes op.

Udover begramsningen i vognmandens kapacitet er det med det nuvaarende pool-system i
perioder ngdvendigt at kere hele vognlass med tomme containeretil udlandet bl.a. for at
sikre, at der er nok containeretil rédighed i forbindelse med hgjsassoner/maarkedage samt at
nye containere bringesi omigb.

5.1.2 Malet med indferelse af depotkoncept

Malet med indferelse af depotkonceptet er ideelt set, at alle lasthiler skal kare fyldte rundt,
séledes at man gér frasituation A (figur 2.3) til situation B (figur 2.4).

Figur 2.3 Situation A: Lastbiler kerer fyldte ud og tomme hjem
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Figur 2.4 Situation B: Lastbiler karer fyldte ud og fyldte hjem
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Hvis man kunne opna den ideelle situation, at alle lasthiler karer fyldte rundt, ville dette
kunne betyde en kraftig reduktion af lastbilkarsel i forbindelse med godstransport og en
reduktion af energiforbruget palignende vis og dermed en tilsvarende reduktion af
udledningen af CO,, NOx og andre forurenende stoffer.

5.1.3 Depotkoncept Fyn

Ved projektets start var udgangspunktet, at man skulle etablere et depot pa Fyn, som
primaat skulle betjene fynske brugere af CC-udstyr. Depotet skulle fra begyndelsen have
kapacitet til at kunne handtere returforlgbet for alle producenter, vognmaend og eksportarer,
som handler med planter pa Fyn.

Etableringen af depotet pa Fyn ville bl.a. medfere, at vognmaandene ville fA mulighed for at
aflevere og hente containere pa et centralt sted, sdledes at de ville fafrigjort hele lastbilens
kapacitet til transport af andre varer. Cirkulationsmenstret for CC-containerne ville sdledes
kommetil at se ud somillustreret pafigur 2.5.
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Figur 2.5 Cirkulationsmanster for CC-containere ved etablering af depotkoncept Fyn
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5.14 /Andring af depotkonceptet

Ved projektets start blev der som naevnt tidligere fokuseret pa etablering af ét depot, som
primaat skulle have kapacitet til at betjene producenter, vognmaand og eksportarer, som
handler med planter pa Fyn.

| forbindel se med vurderingen af transporten blev det dog hurtigt klart, at oprettelsen af et
enkelt depot med en begramset brugerflade ikke ville medfgre en naavneveaardig reduktion af
antallet af karte kilometer.

Et fysisk depot i Danmark vil udelukkende medfare besparel ser pd indtransporten til
logistikcentrene, idet afhentning af planter hos producenterne og indlevering pa
logistikcentre vil kunne planlagyges uden at der tages hensyn til transporten af tomme
containere.

Derimod vil der ofte vare for langt til, at man vil opna den store effekt, davognmaandene
ofte vil skulle kare for langt efter depotet, til at det vil vaare rentabelt/hensigtsmaessigt at
aflevere containerne pa depot for herefter at opsamle et returlaes. Herudover vil
vognmaamndene ofte kare til udlandet med blomsterne, og det vil vaare her man kan opna en
vassentlig fordel ved, at vognmanden for mulighed for at opsamle returlass. Samtidig vil
depotet ligge for langt fra brugerne. Man vil derfor ofte kare flere kilometer for at hente
containerne p& depot, frem for hvis der byttes én-til-én.

Det ses hermed tydeligt at effektivisering af ét led i logistikkaaden ofte blot vil eksportere
problemet til et andet led.

Hvis man skal udnytte depotkonceptet optimalt og dermed opné de starste fordele, er det
negdvendigt at der er depoter s mange steder bade i Danmark og udlandet, at man altid kan
aflevere containerne i naxrheden af, hvor man afleverer planter eller opsamler returlees.

Oprettelsen af depoter skal suppleres med en computerdatabase, som sikrer, at man til

enhver tid har overblik over, hvor containerne befinder sig, og hvor mange der er til
radighed.
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5.1.5 Endeligt depotkoncept

Vurderingen af indfarelsen af et depotkoncept har medfart, at depotkonceptet drejes over
mod et virtuelt depotkoncept, hvor det centrale er en database, som overvéger og
koordinerer containerbevaggel serne, og hvor enhver lokalitet kan fungere som depot.

Det primaare i depotkonceptet er sdledes ikke Container Centralens etablering af fysiske
depoter, men oprettelsen af en database, som kommunikerer via standardiserede
elektroniske beskeder, og som holder styr pa, hvor containerne befinder sig (pa hvilken
lokalitet), og hvor mange der er til radighed pa de forskellige lokaliteter. Der registreres
ikke pd, hvor den enkelte container befinder sig pa et givet tidspunkt, kun hvilken lokalitet
den forlader/placeres pa (gartneri, depot, etc.)

Né&r containerbevaayel serne styres af en database, er det lige meget, hvor containerne stér,
blot de kan hentes og afleveres pa relevante |okaliteter. Depoterne kan saledes f.eks.
oprettesi gartnerier, logistikcentre og butikker, men det kan ogsd vaare deciderede CC-
depoter.

Depotkonceptet fungerer saledesi princippet som en bank. Du kan sadte containereind i en
hvilken som helst filial og heeve dem i en anden. Det er ikke de sasmme containere du
haever, som du sadter ind. Kontosystemet holder styr pa, hvor mange containere du har til
radighed, og hvor mange du skylder.

Med indfarelsen af depotkonceptet opnas der sél edes stort set fri bevasgelighed af
containerne, hvilket er sggt illustreret i figur 2.6.

Figur 2.6 Fri bevaegelighed af containere ved indfer else af depotkoncept
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Med depotkonceptet kan man:

1. udveksle containere mellem brugere og depoter, sd man undgér at skulle bytte
fyldte containere med tomme pa én-til-én basis, samt hente/bringe containere pa
udl gbne/oprettede kontrakter,

2. lokalisere det bestilte antal containere, pa det/de depoter, der ligger tadtest pd, hvor
containerne skal leveres, ndr der er afgivet en bestilling pa containere,

3. aflevere tomme containere pa det depot, der ligger tedtest pa det sted, hvor
vognmanden afleverer blomster, si han far en tom vogn og har mulighed for at

tage et returlass med hjem. Vognmanden benyttes hermed kun fraA ® B (sefigur
2.7),
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4. undgaat alle containere skal tilbage til Danmark, idet de kan bruges andre steder i
Europa. Dette betyder samtidig at nye containere ikke behgver at blive
transporteret til udlandet, men kan sadtes i omlgb fra Danmark i forbindelse med
eksport.

5. efter flere ars statistik pa oplysningerne fra databasen opnd en viden om
sassonudsving, og hvor der er behov for containere, og hvornar der er behov for
dem, s& man |gbende kan flytte containerne. Hermed reducerer man risikoen for, at
der opstar mangel pa containere.

Figur 2.7 Beslagleeggel se af vognmanden efter indferelse af Container Centralen’s
depotkoncept
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Fordelene ved et virtuelt depotkoncept vil sdledes umiddelbart veere:

« |etteretilgangelighed til containerne,

* et system, der effektivt letter cirkulationen af containere med prydplanter ud af
landet og tomme containere retur til Danmark,

« at der ikke opstar mangel pa containere,

» at man undgdr ungdig transport af tomme containere,

e a man friger lastbiler til karsel med returlaes.

Hvis depotkonceptet udnyttes optimalt, vil det betyde en reduktion i antallet af karte
kilometer samt feare lastbiler pa vejene.

Udover fordelene med hensyn til distribution af containerne er der ligeledes store
arbejdsmiljefordele at hente ved indferelse af depotkonceptet, idet man kan koncentrere
handteringen af containere parelevante |okaliteter og hermed @ge muligheden for at
automati sere handteringen.

Hvis gartnerier, depoter, logistikcentre m.v. investerer i CC-hyldedispensere i forbindelse
med etablering af depotstrukturen, vil det medfare en reduktion af de tunge | 2ft og
besvaalige arbejdsstillinger, der er forbundet med manuel stabling/samling af containere.

| de efterfglgende kapitler er miljevurderingen af miljgeffekterne ved indferel se af
Container Centralens depotkoncept beskrevet. Miljgvurderingen er opdelt i transport og
depoter, hvor kapitel 3: " Transport” omfatter de transportmaessige aspekter i forbindelse
med depotkonceptet, og kapitel 4: " Depoter” omfatter handtering af containere pa depoter.

28



6 Transport

6.1 Indledning

| dette kapitel beskrives den miljgvurdering, der er foretaget af de transportmaessige
aspekter, som er forbundet med Container Centralen’s udvidelse af sit nuvaarende
genbrugscontai nersystem med et depotkoncept.

Inden beskrivelsen af miljgvurderingen af de transportmaessige aspekter er der givet en kort
redeggrel se for de miljgmaessige problemer, som transport med lastbil giver anledning til.

Herefter er kapitlet yderligere opdelt i falgende af snit:

e systembeskrivelse,

« afgramsninger,

e metode,

e resultater,

e vurdering af resultaterne,
« spin-off effekter.

6.2 Transportsektorens miljgproblemer

Lastvogne bidrager hovedsageligt med NOx, CO, HC, CO, og partikler til miljget.
Emissionernes pavirkning af miljget kan opdelesi tre kategorier:

e Globale (bidrag til drivhuseffekt)

* Regionalt (bidrag til skovded og forsuring)

o Lokalt (sundhedsgener forurening af overflade- og grundvand, samt skader pa dyre-
og planteliv)

Kvad stof oxider

Regionalt medfarer emission af kvadstofoxider (NOx) sur regn. NOy er en fad|lesbetegnel se
for summen af NO og NO,. Den sure regn resulterer i forsuring af sger og vandlgb.
Herudover omdannes kvadstofoxider (NOx) i atmosfaaren under indflydelse af sollystil
fotokemiske oxidanter, heriblandt ozon, som kan vaare en medvirkende arsag til skovded.
NO, kan pavirke menneskets |uftvejssystem og give problemer for astmatikere.

Kulilte

Kulilte (CO) haammer ilttransporten til de forskellige organer. Hjertet ma derfor pumpe
hurtigere for at transportere den samme mamngdeilt rundt i kroppen. Folk med
hjerte/karsygdommen udger en saalig risikogruppe.

Kulbrinter
Kulbrinter (HC) bestar dels af uforbraendt braandstof og dels af stoffer, som er dannet under
forbreendingen. Indenfor sidstnaevnte gruppe er opmaaksomheden issg rettet mod de

polycycliske aromatiske kulbrinter, hvoraf flere ved dyreforsgg har vist sig at vaae
kradftfremkaldende. Andre kulbrinter kan give anledning til lugtgener.
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Kuldioxid

| forbindelse med forbraending, herunder forbreending af dieselolie fralastvogne, opstar der
bl.a. emission af kuldioxid (CO,). CO;, er en af de gasser, som medvirker til atmosfarens
drivhuseffekt, som frygtes at kunne medfgare en forrykkelse af den naturlige balance.

Partikler

De partikler, der fremkommer ved anvendelse af diesel, er meget sma og har dermed
mulighed for at treenge ind i menneskets lunger. Emission af partikler er hovedsageligt
forbundet med bykersel.

6.2.1 Transportregulering

Patrods af at de teknologiske muligheder for reduktion af forurening fratransportsektoren
er blevet betydelig forbedret, er der stadig en vassentlig pavirkning af miljget forbundet
med transport.

Af samfundsgkonomiske og milj@masssige arsager har politikkerne i de europad ske lande
derfor sggt at regulere trafikken og ikke mindst godstransporten. For disse lande er det
vigtigt, at der opbygges en velfungerende infrastruktur for godstransporten kombineret med
et miljghensyn.

Kravenetil at drive vognmandsvirksomhed er blevet betydelig skaarpede de seneste &r.
Adgangskravene var, indtil starten af 1990 erne, kvantitative, mensdei dag er af kvalitativ
art (gkonomi og uddannelse).

Godstransporten regul eres dels ved transportaftaler og dels ved indfarel sen af afgifter.
Enkelte lande bruger ogsa deciderede karselsforbud som regulerende faktor.

6.2.1.1 Fadlesskabstilladelsen

Fadlesskabstilladel sen giver ret til ubegramset godstransport i og mellem EU-landene,
Norge, Island og Liechtenstein (ES-landene). Tilladel sen kan anvendesttil tur- og
transittransporter, samt til tredjelandstransporter (transport mellem to lande, hvor Danmark
hverken er afsender- eller modtagerland). Desuden giver Fadlelsskabstilladel sen ret til
cabotage, hvor eksempelvis en dansk vognmand udferer en intern transport i et andet EQJS-
land.

6.2.1.2 Dieselolie- og vasgtafgift

EU forsgger at regul ere godstransporten gennem en rakke afgifter. Det er EU’s
afgiftspolitik, at afgifterne skal vaare harmoniseret i medlemslandene for at skabelige
konkurrenceevne. Blandt de af gifter der er fastsat af EU, er diesdolieafgiften og
vaggtafgiften, som begge er fastsat som en minimumssats. De enkelte medlenslande vad ger
selv, om afgiften skal forhgjes. | Danmark er diesdolieafgiften betydelig hgjere end
minimumssatsen, mens vaagtafgiften falger minimumssasen dog justeresdeni forhold til
Eurokursen.

6.2.1.3 CEMT-aftalen

CEMT-landene* har en fast helarstilladel se, som giver ret til udferelse af et ubegramnset
antal godstransporter mellem disse lande. Som et led i denne aftale er der indfert krav om
dokumentation for, at den enkelte lastvogn overholder fastsatte gramser for udslip af stgj og
luftforurening.

* CEMT-landene: Alle europaaske lande bortset fra Serbien-Montenegro
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6.2.1.4 @ko-point

@strig har efter indlemmelsei EU faet lov at bibeholde et reguleringssystem, der har til
formal at reducere transittrafikken gennem Alpe-korridorerne. Et maksimalt

tilladel seskontingent (et antal gko-point) fordeles af EU-Kommissionen til
medlemslandene. | Danmark fordeler Faardsel sstyrel sen gko-pointene efter et system, som
sikrer, at der kan foretages flest mulige transiteringer med de mest miljgvenlige keretgjer.
Pa hver transittur skal der medferes det ngdvendige antal gko-point, svarendetil karetgjets
udslipsnorm for NOyx. Desuden skal beregningen af udslipsnormen ogsa medferes.

Hvis en lastvogn transiterer under den far omtalte CEM T-aftal e, kan det gares uden om
@ko-point-systemet.

6.2.1.5 Eurovignetten

Danmark, Sverige, Tyskland og Benelux-landene har indgaet et samarbejde om en
vejbenyttel sesafgift, kaldet Euro-vignetten. Vognmaandene betaler et arligt bel ab per
keretg i det land, hvor keretgjet er indregistreret. Det pagad dende keretgj kan frit faardesi
de gvrige vignet-lande. Bel gbet varierer afhaangig af keretgjets miljgstandard.

6.2.1.6 Roadpricing

Et nyere koncept inden for karsel shetaling er roadpricing. Et ideelt roadpricingsystem tager
hgjde for hvor, hvornér og hvor langt der kares. Et sddan system vil gare karselsbetaling
mere"retfaardig” frem for eksempelvis diesdolieafgiften, som kun tager hgjde for, hvor
meget der kares. For at et roadpricingsystemet kan fungere, er det ngdvendigt med en
registrering af bilernesfaarden.

Januar 2001 indfarte Schweiz et vejafgiftssystem for lasthiler, hvor man pa grundlag af
karte kilometer, hgjest tilladelige vaagt og lastbilernes forureningsklasse beregner en pris
for en transittur gennem Schweiz. Tariffen varierer mellem 7 og 10 gre pr. km pr. ton
afhaangig af forureningsklassen.

Forventningernetil vejafgiftssystemet er, at vejafgifterne vil medfare bade faare
forurenende lastbiler og bedre udnyttelse af lastbilerne, da der betales for den maksimale
tilladelige veggt og ikke den reelle vaagt.

6.3 Systembeskrivelse

Miljevurderingen omfatter Container Centralens brug af genbrugscontainersystemet til
transport af potteplanter i hele Europa. Container Centralens eksportmarked er i hovedtrask
fordelt over Europa, som vist i figur 3.1. For naarmere beskrivelse af
genbrugscontainersystemet henvises der til afsnit 1.3.
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Figur 3.1 Fordeling af Container Centralens eksportmarked i Europa (Ref. 4)

Gennemsnitsafstanden til en eksportkunde er 1450 km (oplyst af GASA Odense -
Blomster). Grunden til at gennemsnitsafstanden til en eksportkunde oplyses til 1450 km, pa
trods af at en stor del af eksportmarkedet er placeret i Ruhr-omradet, hvortil afstanden er 6-
700 km, er, at vognmanden ikke karer direkte til den enkelte kunde, men karer en rundtur
til en raskke kunder. De 1450 km indeholder sdledes antallet af kerte km til en kunde viaen
rakke andre kunder.

Gennemsnitsafstanden til en kunde pa hjemmemarkedet er 150 km, hvis der tages
udgangspunkt i Kgbenhavn (oplyst af Container Centralen).

Gennemsnitsafstande ved transport af hhv. fyldte og tomme containere mellem gartnerier
og logistikcentre er 40 km (oplyst af Container Centralen).

| projektet er der anvendt f@lgende definitioner pa transport:

 Indtransport: Alt hvad der kommer ind til GASA Odense - Blomster, dvs. tomme
containere fra kunder og fyldte containere fra gartnerier.

« Udtransport: Alt hvad der gér ud fra GASA Odense - Blomster, dvs. fyldte
containere til kunder og tomme containere til gartnerier.

GASA Odense - Blomster far ca. 30 % flere fyldte containere ind fra gartnerier end de
sender fyldte ud til kunder, idet der sker en ompakning pA GASA Odense - Blomster.

Ved vurdering af besparelsen af antal kerte kilometer med containere ses der udelukkende
pade kilometer, der kares, mens lasthilen har containere med, og dermed er beslaglagt af
containersystemet. Nar vognmanden har sat alle containere af, er han ikke laengere
beslaglagt af containersystemet, og han er fri til at optage returlaes.
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Den beregnede besparelse, som felge af depotkonceptet, opstar ved at antallet af kilometer,
der skal kgres med tomme containere reduceres, idet en procentdel af de containere, som
transporteres fraDanmark til udlandet, kan bruges andre steder end hos producenten, og
derfor ikke behaver at blive transporteret tilbage til Danmark (se figur 3.2).

Herudover medtages den besparelse, der opstar ved at Container Centralen ikke skal kare

hele laes med nye containere til udlandet, idet de nye containere kan fordeles fra Danmark i
forbindel se med eksport af planter (sefigur 3.2).

Med depotkonceptet vil den lokale karsel med tomme containere ggesi forbindelse med, at

de tomme containere fragtestil og fra depoterne. Denne merkersel vurderes at veare af
beskedent omfang og er derfor ikke medtaget i vurderingen.

Figur 3.2 Beregning af opndet besparelser i antallet af kerte kilometer ved indferelse

af depotkoncept. Besparelsen fremkommer pa deture, som er markeret med en stiplet
linie.
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6.4 Afgreensninger

Saesonudsving, der kan pavirke arsgennemsnittet, medtagesikke, da det vil besvaaliggere
vurderingen og sandsynligvis vil udlignes af andre sassonudsving i de gvrige ar.

Der opstar kersel uden containere i mindre omfang i hgjsaesoner, hvor det sker, at der ikke
er tomme containere, som vognmanden kan tage med, nér han afleverer fyldte containere.
Han er derfor nadt til at keretil et andet sted for at opsamle containere. Karslen uden
containere er ikke medtaget i vurderingen, da den ikke udger en vassentlig del af den

samlede karsel i forbindel se med genbrugscontainersystemet, og det ikke har vaaret muligt
at faoplysninger vedr. karslen.

Miljgvurderingen omfatter udelukkende den fysiske transport af planter. Andre
produktgrupper samt de aktiviteter, der gar forud for selve den fysiske transport,
eksempelvis planlaggning, tilrettelasggel se og dokumentbehandling, medtages ikke.

Der tagesikke hensyn til vejr og vindforhold, stigninger og fald pa straskninger samt

reparation og vedligehold af vognparken, da disse parametre ikke afhaenger vassentligt af de
vurderede karselsmanstre.

6.5 Metode

Vurderingen af de miljomaessige effekter af transporten forbundet med distribution med

Container Centralens genbrugscontai nersystem tager udgangspunkt i antallet af kerte
kilometer med tomme og fyldte CC-containere.
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Ud fraantallet af karte kilometer beregnes energiforbrug og emissioner. De anvendte data
til beregning af energiforbrug og emissioner er baseret pa datafor en gennemsnitslastbil til

henholdsvis eksport og lokaldistribution. | figur 3.3 er vist de forbrug, emissioner og
nggletal, der er beregnet vedr. transport.

Figur 3.3 Opstilling af beregnede data vedr. transport
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T Kapacitetsudnyttelsen er beregnet efter volumen. Det kan ikke forudsiges, hvordan udnyttelsen af lasthilerne vil
blive efter indferelsen af depotkonceptet.

For scenarie 1 (nuvaaende genbrugscontainersystem) er der primaat samlet datafra GASA

Odense - Blomster. Ud frafordelingen af salg i Danmark er dataene ganget op, sade
repraesenterer det totale salg af blomster i Danmark. Salget af potteplanter via GASA

Odense - Blomster udger 30-35 % af det totale salg i Danmark. Ved beregninger i
forbindelse med scenarie 1 og 2 er der regnet med 35 %.

Beregningerne for scenarie 2 (genbrugscontai nersystem med depotkoncept) er primaat
baseret pa data frascenarie 1 fra GASA Odense - Blomster, da depotkonceptet ikke er
indfert endnu, og det derfor ikke er muligt at indsamle specifikke data. De opnéede

reduktioner er fastlagt som en procentdel af antallet af karte tomme containere samt

konkrete beregninger pa karsel med nye containere.

| beregningerneindgér bl.a. datafor:

¢ CC-containere,

e transportmiddel,
e transportafstand,
» kapacitetsudnyttelse,
e energiforbrug,
e emissioner.




6.5.1 CC-containere
Der er anvendt fglgende data vedr. vaagt og volumen af CC-containere:

Figur 3.4 Oplysninger vedr. CC-containere (Ref. 4)

Veegt af fyldt CC-container (gennemsnit) 175 kg
Veegt af tom CC-container (m. 5 hylder) 66,7 kg
Volumen af fyldt CC-container (m. 5 hylder) 1,4m
Volumen af 6 tomme stablede CC-containere 1,4m

6.5.2 Transportmiddel

Til distribution af planter anvendes henholdsvis lokalbiler og planteeksportbiler.

Lokalbiler er lastbiler med plads til maks. 24 CC-containere, som anvendes til lokal karsel
med fulde containere fra gartnerierne til logistikcentrene samt tomme containere fra
logistikcentrenetil gartnerierne.

Planteeksporthiler er lastbiler med pladstil maks. 48 CC-containere, som anvendestil
eksportkarsel med fulde containere fra logistikcentre til kunder samt tomme containere fra
kunder til logistikcentre.

Figur 3.5 Oplysninger p& gennemsnits lokalbiler og planteeksportbiler (Ref. 5)

Lokalbiler Planteeksportbiler
Maks. lastevaegt 6,5 ton 20 ton
Maks. lastevolumen 24 CC-containere 48 CC-containere
Kgrselshastighed 30 km/t 70 kmi/t
Alder 2,5ar 2,5ar
Motortype EURO II EURO II
Motorstarrelse 210 hk 300-500 hk
g’é?ggﬁirg;ye?f (anvendt ved 18 tons lastbil 40 tons lastbil

6.5.3 Transportafstand

Der tages primaat udgangspunkt i transport i det eksisterende system for distribution med
genbrugscontainere. Herudover anvendes oplysninger om gennemsnitsafstande til kunder.
6.5.4 Kapacitetsudnyttelse

K apacitetsudnyttel sen beregnes pa volumenbasis som antal transporterede containere i
forhold til det antal containere, der maksimalt kan vaaei lastbilen. Hvis lastbilen kgrer med

tomme containere regnes med volumen af containerei stabelsad.

Kapacitetsudnyttel sen beregnes som gennemsnit for hhv. lokal- og planteeksportbiler.

6.5.5 Energiforbrug

Energiforbruget er beregnet ud fra antal kerte kilometer vha. forbrugsfaktorernei figur 3.6.
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6.5.6 Emissioner

Emissionerne er beregnet ud fraantal karte kilometer vha. emissionsfaktorernei figur 3.6.

Figur 3.6 Faktorer til beregning af energiforbrug og emissioner (Ref. 6)

Lastbiltype | Lastevaegt Diesel CO: (60) NOx HC Partikler
[ton] [liter/km] [g/km] [g/km] [g/km] [g/km] [g/km]
18 t lastbil, 0,0-1,5 0,138 365 0,83 50 0,41 0,24
EURO Il 1,5-4,5 0,206 546 0,91 6,0 0,43 0,25
30 kmft 4,5-7,5 0,275 728 0,99 6,9 0,45 0,27
7,5-10 0,343 909 1,07 7,9 0,47 0,28
10-12 0,412 1091 1,15 8,8 0,48 0,29
40 t lastbil, 0,0-4 0,231 613 1,16 6,7 0,45 0,27
EURO Il 4-12 0,283 749 1,16 7,6 0,46 0,27
70 kmft 12-20 0,334 885 1,16 8,6 0,47 0,27
20-28 0,385 1021 1,16 9,5 0,48 0,27
28-32 0,437 1157 1,16 10,4 0,49 0,28

6.6 Resultater

| det faglgende opstilles resultaterne for miljgvurderingen af transporten i forbindel se med
distribution af potteplanter pa CC-containere.

Forbrug og udledninger er opdelt i scenarie 1 og 2, hvor scenarie 1 er distribution af planter
uden depotkoncept, og scenarie 2 er distribution af planter med depotkoncept.

Figur 3.7 Indsamlede data vedr. transport med genbrugscontainer system (scenarie 1)

(Ref. 5)
Tomme containere Fulde containere
Fyn Danmark Fyn Danmark
Antal containere ind 305.000 871.500 450.000 1.285.750 | stk.
Antal containere ud 450.000 1.285.750 305.000 871.500 stk.
Kgrte km ind 14.100.000 40.285.725 800.000 2.285.725 km
Kgarte km ud 800.000 2.285.725 14.100.000 40.285.725 km
Antal lastbiler ind 9.690 27.750 20.000 57.250 stk.
Antal lastbiler ud 20.000 57.250 9.690 17.750 stk.
Eﬁglrg)tielr;snltllg belsesning i 22 29 31 31 cgn
e o ot 2 2|

+ Dataene er indsamlet for scenarie 1 (reference) og er registrerede data fra GASA Odense - Blomster. Dataene‘

vedrarer udelukkende international transport (ind og ud af Danmark).

| beregningerne til opgarelsen over miljgeffekter (figur 3.9) er der anvendt faglgende

lastevagte:

Figur 3.8 Lastevaegte brugt til beregning af miljeeffekter?

Scenarie 1 0g 2

Lokalbiler Planteeksportbiler
Tomme containere 1,47 ton 2,1ton
Fulde containere 3,85 ton 5,4 ton
Nye containere - 16,5 ton
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! Lastevamtene er beregnet ud fra gennemsnitsbelaesningen i hhv. lokalbiler og planteeksportbiler samt vaagten af
en CC-container.

Deindsamlede datai figur 3.7 og 3.8 er benyttet til beregning af forbrug og udledninger for
scenarie 1. Dataene er tillige benyttet i forbindelse med beregningerne vedr. scenarie 2, idet
besparelsernei transporten bl.a. er beregnet som en procentvisreduktion i antallet af karte
kilometer i forhold til scenarie 1.

Figur 3.9 Opgerelse over miljgeffekter forbundet med transport med Container
Centralens genbrugscontainer system

Scenarie 1 (reference) Scenarie 2
. Plante- . Plante-
Lokalbiler eksportbiler Total Lokalbiler eksportbiler Total

Forbrug
Breendstof 786.300 | 20.765.300 | 21.551.600 | 786.300 | 19.947.500 | 20.733.800 | L
Udledninger
CO: 2.100 55.000 57.100 2.100 52.850 54.950 ton
CO 4 94 98 4 89 93 ton
NOx 25 575 600 25 555 580 ton
HC 2 37 39 2 35 37 ton
Partikler 1 22 23 1 21 22 ton
Nggletal

Antal karte km

med fuld cont. 2.285.725 | 40.285.725 | 42.571.450 | 2.285.725 | 40.285.725 [ 42.571.450 | km

Antal karte km

med tom cont. 2.285.725

40.460.725 | 45 746 450 | 2.285.725 | 37.244.400 | 39.530.125 | km

Antal karte km

i alt 4.571.450 | 80.746.450 | 85.317.900 ( 4.571.450 | 77.530.125 | 82.101.575 | km

Antal karte km
pr. fuld 3,6 46,2 19,7 3,6 46,2 19,7 km
container

Antal karte km
pr. tom 3,6 40,2 18,7 3,6 47,7 19,12 km
container

Kapacitets-
udnyttelse' m.
fyldte
containere

92 65 79 92 65 79 %

Kapacitets-
udnyttelsée' m.
tomme 15 15 15 15 -* -* %
containere
(stablede)

* Kapacitetsudnyttel sen er beregnet efter volumen. Det kan ikke forudsiges, hvordan udnyttelsen af lastbilerne vil
blive efter indferelsen af depotkonceptet.

2 Stigningeni antallet af karte kilometer pr. tom container skyldes beregningsteknikken. N&r t allene bliver baseret
paregistreringer vil tallet afspejle det reelle antal karte kilometer.

3 Tallet omfatter antallet af kerte kilometer med tomme containere i forbindelse med blomsterdistribution samt
antallet af karte kilometer med hele laes med nye containere (175.000 km).

Ved miljgvurderingen af transporten i forbindelse med distribution med CC-containere er
der lagt vaagt p&indsamling af datafor distributionen, som den foregér i dag (scenarie 1).
Der er taget udgangspunkt i konkrete datafra GASA Odense - Blomsters statistikker,
hvorefter dataene er scaleret op, s de svarer til distributionen i hele Danmark. Det er
saledes forudsat, at distributionen viade gvrige logistikcentre fordeler sig som hos GASA
Odense - Blomster.

Herudover er der anvendt data fra Container Centralen og fra enkelte vognmaand. Dataene
herfraer primaart gennemsnitsdata og erfaringstal.

Besparelsen i antallet af kerte kilometer med tomme containere i scenarie 2 er primaat
beregnet ud fra en antagel se om, at man med depotkonceptet vil kunne opna, at 15-20 % af
containerne, som transporteres fra Danmark til udlandet, kan bruges andre steder end hos
producenten, og derfor ikke behgver at blive transporteret tilbage til Danmark.
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Antagelsen bygger pa, at importen fra Holland er stegrre en eksporten. Hvis de hollandske
containere ikke tages retur og depotkonceptet fungerer, vil samtlige containere der
produceresi Danmark kunne leveresi udlandet med varer. Samtlige containere fra
Holland, der leveres med varer i Danmark kan indleveres til Container Centralens depot,
nér de er tomme. Det betyder, at der kommer flere containere fraHolland til Danmark end
omvendt. Disse containere kan sd bruges i eksporten af planter til Tyskland, England og
Frankrig, hvor eksporten er langt sterre end importen. For lande som Italien og Spanien er
importen voksende, og samtidig er eksporten til Danmark vokset. Det betyder at en starre
andel af containere med planter til disse lande kan blive derude og brugestil eksport til
Danmark. | tillagy hertil kan samtlige i Danmark producerede nye containere fyldes med
planter og sendes til eksportmarkederne. Den maangde, som eksportarerne ikke behgver at
tage tomme med retur pa baggrund af dette skgnnes af vaare ca. 15-20 %.

Ved beregning af hvor mange kilometer, der kan sparesi forbindelse med depotkonceptet,
er der regnet med at man ikke behgver transportere 15 % af de tomme containere fra
udlandet tilbage til Danmark. P& baggrund af gennemsnitsbel asningen i
planteeksporthilerne og antallet af tomme containere, som ikke skal returnerestil Danmark,
beregnes hvor mange lastbiler, der ikke behaver kare tilbage til Danmark med tomme
containere. Besparelsen er beregnet til 3.057.325 km.

Herudover indeholder den beregnede besparelsei scenarie 2 den besparelse, der opstér ved,
at Container Centralen kan reducere antallet af hele |aes med nye containere, som skal
transporteres til udlandet, idet de nye containere kan fordeles fra Danmark i forbindelse
med eksport af planter. De sparede kilometer ved dette er anslaet ud fra erfaringstal vedr.
den transport af nye containere, der er i dag, samt viden omkring import- og eksportforhold.
Besparelsen er ansl8et til 159.000 km.

Totalt set medferer depotkonceptet sdledes en besparel se pa 3.216.325 km svarendettil 4 %
af det samlede antal karte kilometer med fulde og tomme containere.

Forbrug og udledninger for scenarie 2 er beregnet efter metoden, som er beskrevet i pkt.
3.6.

Bramdstofforbrug og udledninger i forbindel se med transporten er beregnet som
arsgennemsnit ud fra de indsamlede data samt forbrugs- og emissionsfaktorer svarende til
de anvendte | astbilstyper.

Miljegvurderingen omfatter udelukkende de kilometer, der kares, mens lastbilen har
containere med, og dermed er beslaglagt af containersystemet. De kilometer vognmanden
karer med laes, som ikke indeholder CC-containere, er ikke medtaget i vurderingen.

6.7 Diskussion

Resultatet af miljgvurderingen af transporten viser, at man ved udvidelse af Container
Centralens genbrugscontai nersystem med et depotkoncept pa det danske salg af planter vil
opna en reduktion af forbrug og udledninger fra transporten pa 4 %.

Det er svaat at forudsige om den beregnede besparel se er sandsynlig, og hvor stor
usikkerheden er pa beregningerne. Det afhaanger bl.a. af effektiviteteni depotstyringen fra
Container Centralens side. De potentielle muligheder er mange. Der er pt. 2.000.000
containerei systemet fordelt over hele Europa. Hvad er det der skal til for at opnaen sterre
besparelse ? Er det hurtigere cirkulation af containerne, samt at depoterne dbner mulighed
for at man kan skifte fra en emballagetype til en anden. Hvis man karer blomstercontainere
med planter til Spanien, og man kan indlevere de tomme containere p&d CC-depotet og
samtidig fa genbrugsemballager til druer, tomater, citroner etc. kan der spares
transportkilometer. En hurtigere cirkulation af containerne vil bringe investeringen i
containere ned. Dansk eksport andrager ca. 1,5 mio. containere, hvoraf de ca. 150.000
containere cirkulerer i Danmark. De sidstnaa/nte 150.000 containere cirkulerer ca. 8 gange
pr. &r i gennemsnit. Hvis de cirkulerer 9 gange pr ar kan antallet af containerei Danmark
reducerestil ca. 140.000 containere.
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Nedenstéende 2 eksempler pa anvendelse af dele af depotkonceptet viser fordelene ved
systemet.

Eksempel 1

En butikskaede i Holland har forsggsvis kert med distribution pad CC-udstyr uden brug af
princippet med ombytning én-til-én. Udstyret har frit kunnet bevagge sig mellem
producenter, lagre og butikker. Alle involverede parter har haft en konto hos Container
Centralen, og ved hjadp af kontiene blev udstyrets bevaagel ser overvaget, si man kunne se,
hvem der havde meget udstyr, og hvem der snart manglede udstyr, s man |gbende kunne
transportere udstyret hen, hvor der var mest brug for det.

Systemet har medfeart en mere glidende fordeling af udstyret, og samtidig er behovet for
transport udel ukkende med tomt udstyr blevet reduceret. Det antages, at den samlede
transportbesparel se for den hollandske kaades leverandgrer udger 5 %.

Eksempel 2

En vognmand med transport til England har forsggsvist anvendt et depot teet ved M 25
(motorvejsring om London) til tomme containere. 80 % af |astbilerne kerte videre til
Holland efter blomster, s de havde ikke fordel af depotet. 20 % af lastbilerne skulle tilbage
til Danmark, s de havde fordel af, at de kunne aflevere de tomme containere pa depotet, s
de havde mulighed for at tage et returlees med hjem. De tomme containere bliver normalt
sammenpakket og fylder sdledes kun ca. 25 %. 48 containere, som normalt svarer til et fuldt
laes med planter sammenpakkes, séledes at de tager plads op som 9-10 fyldte containere
(naturligvis afhaengigt af hyldeantallet pr. container).

De sidstnaavnte 20 % af |astbilerne kunne sdledes i gennemsnit opsamle 25 % mere gods i
bilerne (i stedet for de ssmmenpakkede, tomme containere), nér de karte retur til Danmark.
Totalt set medferte depotet en reduktion pa 5 % pa antallet af kilometer kert med tomme
containere set i forhold til den samlede kersel med tomme containere i forsgget, dvs. bade
lastbiler til og fra England og lastbiler, som karer videre internationalt.

Begge forsag med anvendel se af depotstrukturen har vist sig at medf are besparel ser pa 5 %
i antallet af kerte kilometer med tomme containere.

6.8 Spin-off effekter

De umiddelbare fordele ved at udvide Container Central ens genbrugscontainersystem med
et virtuelt depotkoncept er som far nsevnt, at man har mulighed for at:

« undga at skulle bytte fyldte containere med tomme containere pa én-til-én basis,
» undga at skulle hente/bringe containere pa udl gbne/oprettede kontrakter,

» undgaflaskehal se ved |@bende at transportere containere fra depot til depot,

« forebygge mangel pa containerei hgjsaesoner,

« reducere ungdig transport af tomme containere,

« frigerelastbiler til karsel af returlaes,

* reducere antallet af karte kilometer,

« fafaarelastbiler pavejene.

| det efterfal gende gennemgés en raskke af de effekter, som depotkonceptet forventes at
kunne medfgre ud over den direkte besparelsei antallet af karte kilometer, specielt hvis
konceptet udbyggestil at omfatte andre varegrupper og emballagetyper.

Udviklingen af standardiserede transportemballager, som kan anvendestil varer uanset
fabrikat, vil medfare en reduktion i anvendelsen af engangsemballage. F.eks. kan det
naevnes at hvis der udvikles potterammer til brug i CC-containernei stedet for
engangstransportbakker, vil man kunne reducere behovet for engangsbhakker.
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Ved at udvikle et standardformat patransportemballagerne til frugt, grent og dagligvarer vil
man kunne lette distributionen, da man ikke er afhaangig af indsamling af specifik
emballage. Hvis der f.eks. kun er én standardkasse til sodavand, er man ikke afhamngig af , at
skulle indsaml e specifikke kasser med det rigtige varemaarke, men kan i stedet bruge de
kasser, der er tadtest pa.

Hvis man yderligere opretter fadles depoter i trafikknudepunkter, som er sammenfaldende
for distribution af blomster, frugt og grent samt dagligvarer, kan man opnaen
synergieffekt, hvor man gger effekten af de enkelte systemer.

Anvendelsen af depotkonceptet pa enkelte eller flere varegrupper medferer siledes, at man
far en mere fleksibel planlaggning af transporten, da man kan aflevere tom emballage og
afhente anden emballage uafhamgigt af hinanden.

Depotkonceptet vil ligeledes give mulighed for at lette tidspresset pa dagligvarekaadernes
distributionsterminaler, hvor der er et stort tidspresi forbindel se med levering af varer pga.
maengden af varer, som skal leveresinden for samme periode. Tidspresset gges ved, at
vognmamdene, der afleverer varer, samtidig skal opsamle tom emballage. Ved oprettel se af
et depot ved distributionsterminalerne kan man adskille handteringen af tom og fuld
emballage, sdledes at tidspresset lettes.

Herudover vil depotkonceptet medfare, at der bliver en starre bufferkapacitet af
emballagerne til brug i forbindelse med seesonudsving, da emballagestyringsproblemet
reduceres.

Med depotkonceptet far vognmanden mulighed for at réde over hele lastbilens kapacitet
efter aflasning af varer, idet han efter aflassningen af varer ogsa kan aflaesse de tomme
containere. Vognmanden kan sdl edes planlaagge hjemmefra pa hvilket depot, det er mest
hensigtsmaessigt af aflevere de tomme containerei forhold til, hvor varerne skal aflassses
eller et evt. returlass skal afhentes. Pa denne made kan vognmanden tilrettel sagge turene, sa
lastbilernes kapacitet udnyttes bedst muligt, og der kares faarrest mulige kilometer.

| stedet for at kare retur med tomme containere, kan vognmanden sdl edes kgre tilbage med
returlaes, som ellers skulle have vazret afhentet med andre lastbiler. Dette medfarer en
besparelse totalt set paantallet af biler, som skal sendestil udlandet.

Depotkonceptet, hvor kunder og transporterer kan indlevere containeretil et lokalt depot og
f& samme mamngde udleveret hjemme vil medfare, at cirkulationstiden for CC-containere
kan reduceres. Container Centralen har erfaring for, at den gennemsnitlige cirkulationstid
for en container er ca. 6 uger. Det betyder, at hver container kan cirkuleres 8 gange pr. ar.
Depotkonceptet vil medfare, at cirkulationen kan ggestil f.eks. 9 gange pr. &r. Padenne
méde kan samme maengde planter omsagttes pa 1,7 mio. containere, i stedet for pa 2 mio.
containere som i dag. Faare containere i omlgb medfgrer en ressourcebesparel se.

Hvis man udnytter depotkonceptet fuldt ud vil levering af varerne (i ferste omgang
blomster) blive mere konkurrencedygtig i forhold til anden levering inden for samme
varegruppe. Dette vil kunne medfare gget konkurrenceevne inden for varegruppen, idet
billigere levering medfarer lavere pris.

Ved udvikling af flere standardiserede emballager @ger man ogsd muligheden for
anvendelse af kombitransport med f.eks. tog og lasthil. Hvis man har et paneuropaa sk
emballagesystem med ensartede styringssystemer fjernes en del af tidspresset og
planlaegningsproblemerne fra transporten, sa man gger muligheden for at benytte tog eller
andet til transporter, som ikke haster.
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/ Depoter

7.1 Indledning

Dette kapitel beskriver den miljgvurdering, der er foretaget vedr. handtering af containere
pa depoter. VVurderingen omfatter bade eksternt milj@ og arbejdsmiljg.

Kapitlet er opdelt i falgende afsnit:

e systembeskrivelse,

« afgraasninger,

* metode,

e resultater,

e vurdering af resultaterne.

7.2 Systembeskrivelse
Miljevurderingen af handteringen af CC-containere pa depoter omfatter:

¢ nedstabling af bundrammer og hylder,

« fjernelse of starre, lgst affald pa hylder i containere,
« sortering af enkeltdele i containere,

e samling af containere.

Miljgvurderingen er gennemfart pa ét depot.

7.2.1 Nedstabling

Tomme CC-containere transporteresi standard stabelses med hhv. 6 bundrammer og 30
hylder. Inden brug af containerne skal stabel sesttene nedstables, d.v.s. bundrammer og
hylder skal tages fra stabel sedttene.

| dag (scenarie 1) sker nedstablingen manuelt. | forbindelse med vurderingen af scenarie 2
(depotkoncept) er det forudsat at nedstabling af bundrammer og hylder sker automatisk.

7.2.2 Fjernelse af affald

Affald primaart i form af brugt emballage, potter etc. fjernes fra containernes enkeltdele
inden de sorteres og samles. Affaldet fjernes ved at feje eller banke/ryste enkeltdel ene.

| dag sker fjernelsen af affald manuelt. | forbindelse med scenarie 2 er fglgende forudsat:

« sifremt fjernelse af affald pa hylder ikke sker automatisk, antages det, at der
foretages en manuel fejning af hylderne, mens disse er placeret pa transportbandet
efter nedstabling,

« automatisk fjernelse af affald pa hylderne sker ved stevsugning uden manuel
handtering af hylder eller stavsuger,

« fjernelse af affald pdbundrammer sker ved fejning eller ved at ryste/ banke
rammerne (tilsvarende scenarie 1).
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7.2.3 Sortering

CC-containernes enkeltdele sorteres med henblik pa at frasortere defekte eller ukurante
hylder, sgjlerar og bundrammer.

Der sker ikke en sortering af containerdelenei dag. Ved den fremtidige sortering
forudsadtes det at:

« sortering af hylder sker ved manuel fjernelse af defekte hylder fra transportbandet
efter nedstabling,

« sortering af bundrammer sker efter nedstabling. Sorteringen indebaarer ikke
manuelle lgft af bundrammen, idet en efterfelgende stabling af disse antages at ske
automatisk.

7.24 Samling

CC-containere samles typisk med 5-8 hylder. @verste hylde placeres ca. 1,8 m over gulv.

| dag (scenarie 1) sker samlingen manuelt. | forbindelse med vurderingen af scenarie 2
(depotkoncept) er det forudsat at samlingen sker automatisk.

Det antages, at transport af bundrammer til / fra arbejdsfunktioner sker manuelt ved at
bundrammen skubbesi foroverbgjet stilling.

7.25 Generelt

Det antages, at automater og transportband er korrekt af skaarmet.

For at minimere arbejdsrisici i forbindelse med héndtering af ukurante og dérlige

containere, som falder sammen, er det antaget, at der sker en frasortering af containere og
containerdele.

7.3 Afgreensninger

Miljgvurderingen af handteringen af CC-containere padepoter er afgraanset til primaat at
omfatte de parametre, som fremgar af figur 4.1.
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Figur 4.1 Afgraensning af miljevurdering af handteringen af CC-containere
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7.4 Metode

Metoden til vurdering af miljg- og arbejdsmiljgpavirkninger forbundet med handtering af
CC-containere pa depoter er udviklet af MiljgFyn A/S og bygger paen opdelingi 3
vurderingsomrader: en vurdering p&d maengde, spredning og effekt. Den enkelte pavirkning
tildeles point indenfor hver af de 3 vurderingsomrader alt efter, hvor vassentlig
pavirkningen ansesfor at vaae.

De 3 vurderingsomréder daskker over fglgende:

Mangde: Maangdescoren indeholder en vurdering af pavirkningens starrelse, dvs. kg,

nt, etc.

Spredning:  Spredningsscoren omhandler en vurdering af, hvor stort et omrade, der er
berert af pavirkningen, eks. luft, vand, jord.

Effekt: Effektscoren indeholder en vurdering af konsekvenserne af pavirkningen,
bl.a. ud framilja- og sundhedsskadelighed.
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Hver pavirkning vurderes for sig under maangde, spredning og effekt. Under den enkelte
kategori kan der vaare foretaget en vurdering af en raskke forskellige pévirkninger,
eksempelvis under kategorien G2 Ergonomiske forhold, som bl.a. omfatter tunge | #ft,
samlet | gftet veegt, vrid i kroppen, hgjt og lavt arbejde m.v. Hver af disse pavirkninger far
tildelt et point for hhv. maangde, spredning og effekt.

For at opna det samlede pointtal for kategorien (eks. G2 Ergonomiske forhold) ganges de 3
tildelte point (for maengde, spredning og effekt) sammen.

Det samlede pointtal udregnes for hver af arbejdsprocesserne for handtering af CC-
containere (nedstabling, fjernelse af affald, sortering og samling). Hvert pointtal sedtesind i
en matrix, hvor den totale score udregnes for hver kategori ved at pointtallene for hver
proces | aggges sammen under de enkelte kategorier (se figur 4.2).

Figur 4.2 Matrix til beregning af vaesentlige miljg- og ar bejdsmilj gpavirkninger

MILID ARBEJDSMIL)@
Udledning | Udledning Affald Udledning | Vand- | Energi- |Ravare- tUdI.atf_ Fysiske |Ergonomiske Bli(ologiike/ Risiko
til luft til vand tiljord | forbrug | forbrug | forbrug stav, sig) pavirkninger| pavirkninger nem's.e
m.v. pavirkninge!

Nedstabling

Fiernelse af

affald

Sortering

[Samling

JAndet

[Total

Den totale score indsates i figuren ”Vassentlige miljg- og arbejdsmiljgpavirkninger” (figur
4.3) under de enkelte pavirkninger.

Figur 4.3 Vassentlige milja- og ar bejdsmiljgpavirkninger - Demo-figur

A Udledning til luft
Milje Arbeidsmilig |B  Udledning til vand
1854 C  Affald
D Udledning til jord
60 El Vandforbrug
50 - E2  Energiforbrug
E3 Ravareforbrug
40 F Udledning af stav,
30 - stgj m.v.
20 A G1 Fysiske pavirkninger
G2 Ergonomiske
10 A H pavirkninger
0 4= Il = . ﬂ = G3 Biologiske/kemiske
' ' ' ' ' ' ' pavirkninger
A B C D El1 E2 E3 F |Gl G2 G3 G4 |G4 Risiko

Det skal fremhaeves, at det ikke er muligt at opstille metoder til vurdering af miljg- og
arbejdsmiljgpavirkninger, som vil kunne beskrives som 100 % videnskabeligt korrekte.
Metoden skal opfattes som en mulighed for at afbillede miljg- og arbejdsmiljgpavirkninger
grafisk, s man umiddelbart kan sammenligne pévirkningernes vassentlighed.

Vurderingen af scenarie 1 er primaat foretaget ud fra en gennemgang af

containerarbej dspladsen pa et specifikt gartneri, suppleret med oplysninger fra Container
Centralen A/S samt andre gartnerier.

Scenarie 2 er primaat vurderet ud fra erfaringer fra et projekt vedr. udvikling af en automat
til handtering af CC-containere, som har kert sidel gbende med dette projekt.
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7.5 Resultater

| det efterfelgende beskrives resultaterne af vurderingen af miljg- og arbejdsmiljeforhold i
forbindel se med handteringen af containere pa depoter. Resultaterne er yderligere beskrevet
i bilag A.

75.1 Scenariel

Figur 4.4 Vassentlige miljg- og ar bejdsmiljepavirkninger for scenariel

A Udledning til luft
Miljg Arbejdsmilig |B  Udledning til vand
1354 C  Affald
D Udledning til jord
60 El Vandforbrug
50 E2  Energiforbrug
E3  Ravareforbrug
40 - F  Udledning af stav,
30 4 staj m.v.
20 G1 Fysiske pavirkninger
G2 Ergonomiske
10 1 pavirkninger
0 : : 1 : : : : o G3 Biologiske/kemiske
pavirkninger
A B C D El1 E2 E3 F |Gl G2 G3 G4 (G4 Risko

| det nedenstaende er beskrevet, hvilke pavirkninger, der er i de forskellige kategorier (A —
G4), og hvad der ligger til grund for vurderingen af de enkelte kategorier.
7511 Miljg
C Affad
I forbindelse med handteringen af containerne pa depoter opstar der primaat affald ved
fjernelse af affald fra containernes enkeltdele samt ved frasortering af defekte
containerdele. Det fjernede affald bestér primaat af fglgende fraktioner:

« komposterbart affald (eks. planterester og jord),

o plastaffald (eks. potter og plastfilm),

* metalaffald (eks. sgjlergr og dele af hylder).

e pap- og papiraffald (eks. etiketter og rester af emballage),

» brandbart affald (eks. dele af hylder og svaart adskillelige blandinger af ovenstaende
affal dstyper).

7512 Arbedsmilig
Gl Fysiske pavirkninger
Stav

Affald og snavs pa containerne fjernes ved at feje enkeltdelene eller ryste / banke disse.
Ved dette arbejde opstar der stev hovedsageligt i form af jordpartikler og plantemateriale.
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G2 Ergonomiske pavirkninger
Tungt arbejde

Der opstéar tunge lft ved nedstabling og samling af CC-containere, ndr bundrammen | gftes
fra stabelsad til gulv. Oftest |gfter én medarbejder bundrammen. En bundramme vejer ca.
20 kg. Rammerne leveresi stabler pa ofte op til 1,50 m hgjde.

Der opstar tungt arbejde ved fiernelse af affald, s&fremt dette sker ved at ryste eller banke
enkeltdele rene, idet disse herved | gftes eller tippes.

Ved sortering af containernes enkeltdele opstar der tungt arbejde, idet defekte dele leftes fra
stabelsad til separat omréde. Sorteringen sker i flere korte perioder fordelt over
arbejdsdagen.

Hgjt/lavt arbejde

Der opstar besvaalige arbejdsstillinger i form af |gft over skulderhgjde, nar de gverste
hylder tages af eller seates pa containerne, samt nar de gverste hylder |aagges pé/tages af
stabelsaat. @verste hylde placeres ca. 1,80 m over gulv.

Desuden opstar der besvaalige laft over skulderhgjde kombineret medvrid, nér de gverste
bundrammer tages af stabelsad. @verste bundramme placeres ca. 1,50 m over gulv.

Der opstar besvaalige arbejdsstillinger i form af arbejde under |&rhgjde ved af- og
pamontering af CC-containernes nederste hylder samt ved placering af de nederste hylder i
stabel satet.

Ved fiernelse af affald i form af fejning pa containernes gverste og nederste hylder samt
bundramme opstér der besvaalige arbejdsstillinger i form af hgjt og lavt arbejde.
Containernes gverste hylder er placeret ca. 1,80 m over gulv.

Vridi kroppen

Der forekommer vrid i kroppen, nér hylderne tages fra containeren, samt nér hylder lasgges
pa stabel sat og omvendt. Stabelsagt med hylder forekommer oftest i stabler paop til 1,80 m
over gulv. Hylderne kan | gftes ved at gribe i 2 ovale huller placeret midt pa hver hylde.

Der forekommer vrid i kroppen, nar bundrammerne lasgges pé/tages af stabelsagt. Hver
bundramme vejer ca. 20 kg. Stablerne med rammer er ofte op til 1,50 m hgje.
Bundrammerne tages fra gulvet og placeres pa stablen. Oftest tages bundrammerne af én
medarbejder, men det forekommer, at man er to om at |gfte rammerne, hvilket mindsker
vriddet i kroppen vassentligt.

Ved fjernelse af affald opstar der vrid i kroppen, nar man ryster eller banker hylder og
bundrammer rene.

Der forekommer vrid i kroppen, nar hylderne tages fra stabelsegt, samt nér hylder sadtes pa
containeren. Stabelsaa med hylder kommer ofte hjem i stabler paop til 1,80 m over gulv.
Hylderne kan | gftes ved at gribei 2 ovale huller placeret midt pa hver hylde.

G3 Biologiske/ kemiske forhold

Stav

Affald og snavs pa containerne fjernes ved at feje enkeltdelene eller ryste / banke disse.
Ved dette arbejde opstar der stev hovedsageligt i form af jordpartikler og plantemateriale.
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Ved vurderingen af stav er der regnet med "worst case”, hvilket i denne sammenhaang vil
vagetilstedevearel sen af kemiske bekaampel sesmidler eller patogene mikroorganismer i det
stev, der indandes.

G4 Risko

Generelt

Der er envisrisiko for at skade fgdder ved arbejde med bundrammen, eksempelvis hvis
dennetabes.

Der opstar risiko for at vadte stabel seet under manuel transport (trask / skub) af containere
paujaevnt eller skrét underlag. Et standard stabelsest vejer ca. 230 kg.

7.5.2 Scenarie2

Figur 4.5 Vassentlige milj@- og ar bejdsmiljepavirkninger for scenarie 2

A Udledning til luft
Milje Arbeidsmilig |B  Udledning til vand
135 i C  Affald
D Udledning til jord
60 El Vandforbrug
50 E2  Energiforbrug
E3 Ravareforbrug
40 F Udledning af stav,
30 4 stgj m.v.
20 - G1 Fysiske pavirkninger
G2 Ergonomiske
10 ~ H pavirkninger
0 — Hl — [] o G3  Biologiske/kemiske

pavirkninger
A B C D E1 E2 E3 F |Gl G2 G3 4 G4 Risiko

| det nedenstéende er beskrevet, hvilke pavirkninger, der er i de forskellige kategorier (A —
G4), og hvad der ligger til grund for vurderingen af de enkelte kategorier.

7521 Miljg

C Affad

Der henvisestil scenarie 1, afsnit C Affald, side 45.

E2 Energiforbrug

Ved anvendelse af CC-hyldedispenseren forbruges der elektricitet. \Vurderingen er foretaget
ud fra, at CC-hyldedispenseren har et arligt elforbrug pd mindre end 3.500 kwWh, hvilket
svarer til en &lig udledning af CO, pdmindre end 1 ton, NOx pd mindre end 2,4 kg og SO,
pamindre end 7,1 kg.

E3 Ravareforbrug

Ved drift af CC-hyldedispenseren anvendes der forskellige hjad pestoffer eksempelvis
hydraulikolie, smgremiddel m.v.
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7522 Arbgdsmiljg
Gl Fysiske pévirkninger
Stav

Der henvisestil scenarie 1, afsnit G1 Fysiske pavirkninger, side 45.

G2 Ergonomiske pavirkninger

Tungt arbejde / vridi kroppen

Nedstabling af bundrammer sker automatisk, hvilket har gjort at en veesentlig maangde
tungt arbejde er fjernet. Herudover er en betydelig maangde vrid i kroppen kombineret med

en vaagtpavirkning fjernet.

Den samlede manuelt | gftede vaagt pr. dag er mindsket betydeligt grundet begge de naevnte
nedstablingsmetoder.

Der opstar tungt arbejde ved fjernelse af affald, s&fremt dette sker ved at ryste eller banke
enkeltdele rene, idet disse herved | gftes eller tippes.
Hgjt/lavt arbejde

Nedstabling af hylder sker med CC-hyldedispenser. Dette gar, at en maangde hgjt arbejde
samt vrid i kroppen er fjernet.

Der kan opsta besvaalige arbejdsstillinger i form af lavt arbejde ved frigerel se og fjernelse
af fastlaste hylder frabunden af stabel seettet.

Ved fiernelse af affald pa containernes hylder i form af fejning, kan der opstalavt arbejde,
safremt der ikke anvendes en kost med passende lang skaft.

Der opstér besvaglige laft i form af Igft under |arhgjde med vrid i kroppen, nér defekte
hylder tages fra transportbandet.

Samling af containere sker med CC-hyldedispenser. Dette gar, at en mamgde hgjt/lavt
arbejde samt vrid i kroppen er fjernet. Desuden er den samlede manuelt |gftede vaagt pr. dag
mindsket betydeligt.

Vridi kroppen

Ved fiernelse af affald opstér der vrid i kroppen, ndr man ryster eller banker hylder og

bundrammer rene.

G3 Biologiske/ kemiske forhold

Fiernelse af affald
Stav

Der henvisestil scenarie 1, afsnit G3 Biologiske/kemiske forhold, Stev, side 46.
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G4 Risko
Generelt

Der opstar risiko for at vadte stabel sast under manuel transport (trask / skub) af containere
paujaavnt eller skrat underlag. Et standard stabelseat vejer ca. 230 kg.

7.6 Diskussion

Ved at udvide Container Central ens genbrugscontai nersystem med et depotkoncept vil man
opna en vaesentlig reduktion af arbejdsmiljgpavirkningerne ved handtering af CC-
containere pa depoter, men samtidig vil der fremkomme en mindre stigning i
miljgpavirkningerne (se figur 4.6).

Figur 4.6 £ndringer af miljg- og arbejdsmiljgforhold ved indferelse af depotkoncept

A Udledning til luft
135 Miljo Arbejdsmiljg |B  Udledning til vand
i C Affald
D Udledning til jord
60 - El  Vandforbrug
50 - E2  Energiforbrug
E3 Ravareforbrug
40 F Udledning af stav,
30 stgj m.v.
20 G1 Fysiske pavirkninger
G2 Ergonomiske
10 1 pavirkninger
0 - LLEl | | G3  Biologiske/kemiske

pavirkninger
A B C D E1 E2 E3 F |Gl G2 G3 4 G4 Risiko

O Scenariel
B Scenarie 2

Kommentarer til figur 4.6:

MILJD

C Affad

Der vil vaare en let stigning i maangden af affald. Dette skyldes, at der ved anvendel se af
CC-hyldedispenseren forventes at blive foretaget en vaesentligt mere effektiv frasortering af
defekte dele.

E2 Energiforbrug

Energiforbruget vil stige, dader anvendes energi til drift af CC-hyldedispenseren.
E3 Ravareforbrug

Der vil opsta et beskedent merforbrug af révarer, idet der skal anvendes hydraulikolie,
smgremiddel m.v. til drift af CC-hyldedispenseren.
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ARBEJDSMILJZ
G2 Ergonomiske pavirkninger

Bundrammerne handteres ikke laangere manuelt, hvilket er en meget vaesentlig forbedring.
Detteresulterer bl.a. i, at det er muligt at holde arbejdet under vaggtgramserne for manuelle
| gft.

Det manuelle arbejde med at tage hylder fra stabelsaa er fjernet, hvilket har gjort, at en
betydelig del af hgjt og lavt arbejde samtvrid i kroppen er fjernet.

Den kombination af forvaarende forhold, der tidligere var til stedei form af tungt arbejde,
hgjt/lavt arbejde samt vrid i kroppen er mindsket betydeligt, idet de enkelte forhold hver for
sig er mindsket.

De naevnte ergonomiske forbedringer er samlet de forbedringer, der er af starst betydning
for Scenarie 2.

G4 Risko

Idet bundrammerne ikke laangere handteres manuelt er der ikke laangere risiko for at skade
fodder, eksempelvis hvis en bundramme tabes.

Vurderingen af miljg- og arbejdsmiljeforhold i forbindelse med handtering af CC-
containere pa depoter er foretaget pa ét depot. Der opereresi dag med 75 depoter ved
udviklingen af depotkonceptet. Dette medfarer, at potentialet for arbejdsmiljeforbedringer
er stort. Tilsvarende vil de stigninger, der sesi miljgpavirkningerne kunne ganges med 75.
F.eks. vil energiforbruget pa 75 depoter vaare 75 gange starre end energiforbruget pa ét
depot.

Det kan ikke forudsiges om handteringen af CC-containere vil blive automatiseret paalle

depoter, men ved at samle handteringen af containere pa depoter vil der vaare sterre
mulighed for at investere i udstyr til automatisering af processerne.
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8 Dokumentationssystem

8.1 ldeelt dokumentationssystem og problemstillingerne i
denne forbindelse

Fra projektstart har malet med dokumentationssystemet vaaet, at det skulle sikre | gbende
indsamling og registrering af relevante data. Dokumentationssystemet skulle vaere simpelt,
let at anvende og ikke kraeve store ressourcer, hverken gkonomisk eller tidsmaessigt.

Det blev hurtigt konkretiseret, at dokumentationssystemet skulle opsamle data vedr. kersel
med tomme CC-containere, idet det er denne karsel, som gnskes reduceret med indfegrel sen
af depotkonceptet. Det ideelle ville veare, hvis man for hver tur, der blev kert med tomme
containerei lastrummet, registrerede oplysninger om;

e anta karte kilometer fra A (udgangspunkt) til B (destination),
« total godsmamngde paturen,
« antal transporterede tomme CC-containere paturen.

Udgangspunktet (A) for en tur defineres som den lokalitet, hvor vognmanden henter CC-
containerne. Destinationen (B) er der, hvor containerne afleveres. Udgangspunktet og
destinationen kan begge vaae producent, logistikcenter, grossist, butik eller depot.

Ud fra de indsaml ede data beregnes energiforbrug, emissioner og nggletal, som beskrevet i
afsnit 3.5 Metode, side 33.

| Igbet af projektet blev der hurtigt af dskket en raskke problemstillinger i forbindelse med
udarbejdelsen af dokumentationssystemet. En af de centrale problemstillinger er, at
dokumentationssystemet ikke tager sigte patransportarer eller patransport af varer, men
derimod péatransport af tom emballage. Det er siledes primaat Container Centralen, der har
interessei at fAindsamlet dataenetil brug for tilrettel saygel sen af distributionen af
containere.

Indsamlingen af data bliver yderligere kompliceret af, at Container Centralen ikke er
transportkaberen, og derfor ikke umiddelbart har mulighed for at stille krav til vognmaend
og chaufferer om at registrere pa transporten af tomme containere.

Hvor man séledes ofte ville hente konkrete oplysninger omkring de enkelte kgrte ture hos
vognmaand og chauffgarer, er det ikke umiddelbart muligt i forbindelse med dette
dokumentationssystem, da:

e det er mange forskellige vognmaand i hele Europa, som karer med tomme CC-
containere,

¢ degnskede oplysninger er konkurrencef gl somme,

» detikke er egne vognmaand, man skal have oplysninger fra,

« dem, der skal give oplysningerne, ikke far noget ud af det selv,

« Container Centralen ikke kan stille krav til vognmaandene, da det ikke er Container
Centralen, der er transportkgberen.

Dette medfarer, at hvis man skal sikre en tilstragkkelig indsamling af data uden at det
kreever for mange ressourcer, skal dokumentationssystemet bygge pa data, som kan hentesi
Container Centralens egne systemer.

Dokumentationssystemet vil pa denne made kommetil at bygge pa oplysninger om kersel

mellem depoter og kunder. Dokumentationssystemet vil siledes ikke omfatte karsel mellem
de enkelte kunder.
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Det er ikke umiddelbart muligt at bygge dokumentationssystemet pa data fra chaufferer og
vognmamnd. Dette medfarer, at afstanden fra A til B vil skulle opgares teoretisk.

V ognmanden tilrettelaegger sine ture som rundture, hvor der hhv. opsamles og afleveres
varer flere steder pa én tur for pa denne made at opna den sterste udnyttelse af lastbilerne.
Rundturene medferer, at afstanden fra A til B reelt er vassentlig laangere end den direkte
malte afstand. Dette sesbl.a. af, at hvor den direkte afstand til en gennemsnitskunde er 6-
700 km, vil den af vognmaandene kunne oplyses til 12-1400 km.

Hvis man skal tage hgjde for ovennaavnte forhold, skal man fastlasgge et antal standardture,
hvor afstanden fra A til B er beregnet inkl. de kilometer, som kares pga. tilrettel aggel sen af
rundture. Dette er en naesten umulig opgave for Container Centralen, da Container
Centralen har 19.000 kunder, som anvender CC-containere, og i forbindelse med
udviklingen af depotkonceptet opereres der som udgangspunkt med 75 depoter. Dette
medfarer et meget stort antal lokaliteter, som containerne kan blive kert til og fra. Dette
vanskeligger fastlasggel sen af standardture, der er reprassentative, og som kan anvendesi
forbindel se med dokumentationssystemet, i en sddan grad, at det ikke umiddelbart er muligt
at lade dokumentati onssystemet tage hgjde for vognmaendenes anvendel se af rundture.

Dokumentationssystemet vil derfor kommetil at bygge pa direkte afstande fra A til B.

Kgrslen af rundture, betyder tillige at der pa én tur typisk bade vil skulle afleveres og
opsamles varer pa én eller flere lokaliteter. Det medfarer, at kapacitetsudnyttelsen af
lastbilerne varierer i |@bet af en tur. Dette gar det meget ressourcekraavende, at fastlaggge
den konkrete kapacitetsudnyttel se pa de enkelte ture, og det er derfor valgt at regne med en
gennemsnitlig kapacitetsudnyttelse i forbindelse med dokumentationssystemet.

8.2 Dokumentationsystemet

Som beskrevet i afsnit 5.1 vil dokumentationssystemet kommetil at bygge p& datafra
Container Centralens egne systemer. Registreringen vil sdledes kommetil at ske pa
overbookings.

Der vil kunne registreres pa antal karte kilometer i forbindel se med overbookings.
Overbookings er defineret som: tomme containere indleveret pa en adresse og udleveret pa
en anden eller omvendt af samme bruger. Registreringen vil pa denne made kommetil at
omfatte karsel:

e frakundetil depot,
« fradepot til depot,
« fradepot til kunde.

De data man kan traskke ud af Container Centralens systemer vil vaare baseret pa
kundeoplysninger og vil kunne traskkes i forbindelse med de depoter, som Container
Centralen har kontrol over. Der kan traskkes data om:

* hvor vognmanden kommer fra (depot eller kunde),
« hvor containerne skal hen (depot eller kunde),

» hvor mange containere, der kommer ind pa depotet,
» hvor mange containere, der gar ud fra depotet,

» hvor mange containere, der findes pa depotet,

¢ hvem der benytter systemet (kunder).

Opggerelsen af antallet af karte kilometer fraudgangspunkt (A) til destination (B) vil blive
baseret pa den direkte afstand fra A til B. Denne afstand kan fastlasgges vha. generelle
afstandstabeller eller ruteplanlasggningsvearktgjer.

I dokumentationssystemet vil der blive regnet med en gennemsnitlig kapacitetsudnyttel se
for karsel med hhv. fulde og tomme containere, der som udgangspunkt fastlaggges ud fra
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erfaringernei dette projekt. Nar der er udarbejdet nye statistikker pa distributionen af CC-
containere vil kapacitetsudnyttelsen blive beregnet pa baggrund af disse.

Pa baggrund af de fastlagte kapacitetsudnyttel ser samt oplysninger pavaegt af CC-
containere beregnes den gennemsnitlige belassning i ton. Denne reguleres ligeledesi takt
med, at der udarbejdes nye statistikker.

Efter indsamling af data beregnes energiforbrug, udledninger og nagletal som beskrevet i
afsnit 3.5 Metode, side 33.

8.3 IT-system

Som en del af depotkonceptet arbejdes der med en udvidel se af det elektroniske
handelssystem Distributed Datanet (DD), sdledes at det kommetil at omfatte styringen af
kommunikationen mellem aktgrerne i Container Central ens genbrugscontainersystem.

DD’ s programoplasg kan lettest sammenlignes med en pengekonto i banken. Man kan
haeve/indszte penge (containere) i enhver bank filial. Der skal vaare penge pa kontoen
ellers beregnes renter (dagleje). Hvis der er overskud pa kontoen, far man renter (blot ikke
hos Container Centralen - der beregnes opbevaringsgebyr). Penge kan flyttes med
papiroverfarsler. Det kan man ogsd med containere (virtuelt), men hvis man vil have
udleveret kontanter (containere) skal der ske en overfarsel (transport) mellem to konti. Der
beregnes et transfergebyr, som stort set svarer til 50 % af de omkostninger, der er forbundet
ved fysisk at overfgre containerne fra et sted til et andet. (Man kan for en stor del af
containernes vedkommende anvende dem, hvor de aflaesses eller hvor transportafstand er
kortere, daman ikke ngdvendigvis behaver at transportere helt tilbage til DK).

De oplysninger, der skal til for at kunne styre containerbevasgel serne pa denne méde, svarer

til de oplysninger, der skal kunne traskkes af systemet i forbindelse med
dokumentationssystemet.
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O Konklusion

Vurderingen af miljgeffekterne ved Container Centralens planlagte udvidel se af sit
eksisterende blomster-transport-system ved indfarel se af et depotkoncept har vist, at
udvidelsen vil medfare bade milje- og arbejdsmiljegmaessige forbedringer.

Den primaze forbedring ligger i reduktionen af antallet af kilometer, som kegres med tomme
containere. Denne reduktion medfgrer, at de samlede forbrug og udledninger, som opstér i
forbindelse med distributionen med containere, reduceres med 4 %.

Herudover vil der kunne opnas store forbedringer pa arbejdsmiljgsiden , hvis handteringen
af CC-containere samles pa depoterne, idet man saledes gger muligheden for at investere i
udstyr til automatisering af handteringen af containere.

En automatisering af containerhandteringen vil samtidig medfere en mindre stigning i
miljegpavirkningerne fra depoterne, idet der bl.a. vil opsta et beskedent merforbrug af energi
og ravarer i forbindelse med driften af udstyret.

Miljevurderingen er gennemfart pa det danske salg af planter. Det er ikketil at forudsige,
hvor meget starre besparelsen vil blive, hvis man udbreder depotkonceptet til hele Europa.
Forholdene i udlandet er meget anderledes end i Danmark. Der er en meget starre
lokalhandel. Eksempelvis vil det vaare uhensigtsmaessigt for en tysk gartner i Hamburg-
omrédet at sende planter ud af regionen, idet der netto er et meget stort importbehov i
Hamburg omrédet. Derfor kan man ikke umiddelbart overfare situationen i Danmark til
resten af Europa.

Det er svaat at forudsige, om depotkonceptet gkonomisk vil kunne tjene sig ind, men
Container Centralen tror p3, at det kan lade sig gere. Maske ikke i direkte udnyttelse af
depotsystemet, men pa baggrund af det faktum, at informationssystemet baseres pa EDI,
hvilket er standard i EDB kommunikationen med detailhandlen, og den information, som
dannesi systemet, umiddel bart kan anvendesi backoffice hos Container Centralens kunder.
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Bilag A

1 Miljgvurdering af depoter

1.1 Resultater

1.1.1 Scenariel

Figur 1.1 Vaesentlige miljz og ar bejdsmiljepavirkninger for scenarie 1

A Udledning til luft
Miljg Arbeidsmilig |B  Udledning til vand
135 i C  Affald
D Udledning til jord
60 - El Vandforbrug
50 E2  Energiforbrug
E3 Ravareforbrug
40 A F Udledning af stav,
30 4 stagj m.v.
20 - Gl Fysiske pavirkninger
G2 Ergonomiske
10 A pavirkninger
0 1 0O G3 Biologiske/ke miske
T T T T T T T o - .
pavirkninger
A B C D El1 E2 E3 F |Gl G2 G3 G4 (G4 Risiko

| det nedenstdende er beskrevet, hvilke pavirkninger, der er i de forskellige kategorier (A —
G4), og hvad der ligger til grund for vurderingen af de enkelte kategorier.

1111 Miljg
C Affald

| forbindel se med handteringen af containerne pa depoter opstar der primaert affald ved
fjernelse af affald fra containernes enkeltdele samt ved frasortering af defekte
containerdele.

Ved fjernelse af affald fra containernes enkeltdele kan der opsta affald i felgende
fraktioner:

. komposterbart affald (eks. planterester og jord),

. plastaffald (eks. potter og plastfilm),

. pap- og papiraffald (eks. etiketter og rester af emballage),

*  brandbart affald (eks. svaat adskillelige blandinger af ovenstaende affal dstyper).

Ved frasortering af defekte hylder, sgjlergr og bundrammer opstér der affald i felgende
fraktioner:

. braendbart affald (eks. dele af hylder),
. metal affald (eks. sgjlerar og dele af hylder).
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Vurderingen af affaldet er foretaget ud frafalgende:

. der produceres mindre end 1 ton &rligt af den enkelte fraktion (svarendetil ca. 4,5 kg
pr. arbgjdsdag),

. affaldet bortskaffesi overensstemmelse med kommunale regulativer,

«  affaldet sorteres savidt muligt efter fraktioner, men hovedvaegten vil bortskaffes som
braendbart affald pa grund af svaat adskillelige fraktioner.

1.1.1.2 ARBEJDSMILJD
Gl Fysiske pavirkninger
Fiernelse af affald

Stav

Affald og snavs pa containerne fjernes ved at feje enkeltdelene eller ryste / banke disse.
Ved dette arbejde opstar der stev hovedsageligt i form af jordpartikler og plantemateriale.

Vurderingen er foretaget ud frafalgende:

. koncentrationen af stgvet holdes under gramsevaardien for den pagad dende stavtype,

. mellem 5 % og 50 % af virksomhedens medarbejdere pavirkes af stavet,

. den pagad dende medarbejder er udsat for stevpavirkningen i en lsengerevarende
periode (flere gange om ugen i mere end ét &).

G2 Ergonomiske pavirkninger

Nedstabling af containere

Tungt arbejde ved | gft af bundramme

Der opstar tunge laft ved nedstabling af CC-containere, ndr bundrammen | gftes fra

stabelsad til gulv. Oftest |gfter én medarbejder bundrammen. En bundramme vejer ca. 20

kg. Rammerne leveresi stabler pa ofte op til 1,50 m hgjde.

Vurderingen er foretaget ud frafalgende:

. | gftene foregar over de anbefal ede gramsevaadier,

. én medarbejder nedstabler containere i mindre end 1/2 time i sammenhaang,

. den pagad dende medarbejder er beskadtiget med arbejdet omkring nedstabling af
containerei en leengerevarende periode (flere gange om ugen i mere end 1 &r).

Samlet vaagt

Vaggt af CC-containerens enkeltdele:

Bund 20,4 kg (1 stk. pr. container)
Hylde 6,5 kg (5 - 8 stk. pr. container)
Hjgrnestang 3.0kg (4 stk. pr. container)

| dt 65 - 84,4 kg

Hver del | gftes enkeltvis ved nedstabling af containerne. Den samlede vaggt, der derved

| oftes pr. dag afhaenger af antallet af containere, der nedstables, samt antallet af hylder
placeret pa de enkelte containere. Typiske vaardier ligger pa ca. 60 containere pr. dag med
gennemsnitligt 5 - 8 hylder pr. container, hvilket giver en maksimal samlet veegt pa 3,9 -
5,1 ton pr. dag. Det antages her, at én medarbejder nedstabler disse pa én dag.



Vurderingen er foretaget ud frafalgende:

. den samlede | gftede vaegt ligger over de anbefalede gramsevaadier,

. én medarbejder nedstabler containere i mindre end 1/2 timei sammenhaang,

. den pagad dende medarbejder er beskadtiget med arbejdet omkring nedstabling af
containerei en leengerevarende periode (flere gange om ugen i mere end 1 &r).

Hgjt/lavt arbejde

Der opstar besvealige arbejdsstillinger i form af |gft over skulderhgjde, ndr de gverste
hylder tages af containerne, samt ndr de gverste hylder |asgges pa stabel sat. @verste hylde
placeres ca. 1,80 m over gulv.

Der opstar besvaalige arbejdsstillinger i form af arbejde under |18rhgjde ved afmontering af
CC-containerens nederste hylder samt ved placering af de nederste hylder i stabel satet.

Vurderingen er foretaget ud frafalgende:

. arbejdet ligger over anbefalet gramnse, da hgjt/lavt arbejde sa vidt muligt helt skal
undgas,

. én medarbejder udfarer arbejde indeholdende hgjt/lavt arbejde i mindre end /2 timei
sammenhang,

. den pagad dende medarbejder er beskadtiget med arbejdet indehol dende hgijt/lavt
arbejdei en langerevarende periode (flere gange om ugen i mereend 1 &r).

Vridi kroppen

Der forekommer vrid i kroppen, nar hylderne tages fra containeren, samt nar hylder lasgges
pa stabel sat. Stabelsaat med hylder laves oftei stabler paop til 1,80 m over gulv. Hylderne
kan lgftes ved at gribei 2 ovale huller placeret midt pa hver hylde.

Der forekommer vrid i kroppen, nér bundrammerne lasgges pa stabel saet. Hver bundramme
vejer ca. 20 kg. Rammerne lavesi stabler pd ofte op til 1,50 m hgjde. Bundrammerne tages
fragulvet og placeres pa stablen. Oftest tages bundrammerne af én medarbejder, men det
forekommer, at man er to om at |gfte rammerne, hvilket mindsker vriddet i kroppen
vassentligt.

Vurderingen er foretaget ud frafalgende:

« arbejdet ligger over anbefalet gramse, davrid i kroppen sa vidt som muligt helt
skal undgas,

*  énmedarbejder udfgrer arbejde indeholdende vrid i kroppen i mindre end 1/2 time
i sammenhamng,

»  den pagad dende medarbejder er beskadtiget med arbejdet indeholdende vrid i
kroppen i en laangerevarende periode (flere gange om ugen i mere end 1 &r).

Fiernelse af affald
Tungt arbejde

Der opstar tungt arbejde ved fjernelse af affald, s&fremt dette sker ved at ryste eller banke
enkeltdele rene, idet disse herved | aftes eller tippes. Enkeltdelene vejer henholdsvis:

Bund 20,4 kg
Hylde 6,5 kg
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Vurderingen er foretaget ud frafalgende:

. | gftene foregar over de anbefal ede gramsevaadier,

«  fjernelse af affald sker i flere korte perioder fordelt over arbejdsdagen (mindre end
1/2 time i sammenhaang), - ofte vil der kun lgseligt blive fjernet affald,

. det antages, at den pagad dende medarbejder er beskagftiget med arbejdet omkring
fjernelse af affald i forbindelse med nedstabling / samling af containerei en
laengerevarende periode (flere gange om ugen i mere end 1 &r).

Hgjt/lavt arbejde

Ved fjernelse of affald i form af fejning pa containernes gverste og nederste hylder samt
bundramme opstér der besvaalige arbejdsstillinger i form af hgjt og lavt arbejde.
Containernes gverste hylder er placeret ca. 1,80 m over gulv.

Vurderingen er foretaget ud frafalgende:

. arbejdet ligger over anbefalet gramse, da arbejde indeholdende hgjt/lavt arbejde s&
vidt muligt helt skal undgas,

o fjernelse af affald sker i flere korte perioder fordelt over arbejdsdagen (mindre end
1/2 time i sammenhang), - ofte vil der kun lgseligt blive fjernet affald,

. den pagad dende medarbejder er beskadtiget med arbejdet omkring fjernelse af affald
i forbindelse med nedstabling / samling af containere i en laengerevarende periode
(flere gange om ugen i mereend 1 &r).

Vridi kroppen
Ved at ryste eller banke hylder og bundrammer rene opstér der vrid i kroppen.
Vurderingen er foretaget ud frafalgende:

. arbejdet ligger over anbefalet gramnse, da arbejde indeholdende vrid i kroppen sa vidt
som muligt helt skal undgas,

» fjernelse af affald sker i flere korte perioder fordelt over arbejdsdagen (mindre end
1/2 time i sammenhang), - ofte vil der kun lgseligt blive fjernet affald,

. den pagad dende medarbejder er beskadtiget med arbejdet omkring fjernelse af affald
i forbindelse med nedstabling / samling af containere i en laengerevarende periode
(flere gange om ugen i mereend 1 &r).

Sortering

Tungt arbejde

Ved sortering af containernes enkeltdele opstar der tungt arbejde, idet defekte dele | gftes
fra stabel sad til separat onrade.

Sorteringen sker i flere korte perioder fordelt over arbejdsdagen.
Vurderingen er foretaget ud frafalgende:

. | oftene foregdr over de anbefal ede gramsevaadier,

«  sortering sker i flere korte perioder fordelt over arbejdsdagen (mindre end 1/2 time i
sammenhaang),

. det antages, at den pagad dende medarbejder er beskaeftiget med arbejdet omkring
sortering i en laangerevarende periode (flere gange om ugen i mere end 1 &r).



Hgjt arbejde og vrid i kroppen

Der opstdr besvaalige | gft i form af |@ft over skulderhgjde samt vrid i kroppen, nér de
overste hylder / bundrammer tages fra et stabelsast. @verste hylder er placeret op til ca.
1,80 m over gulv mens gverste bundrammer er placeret op til ca. 1,50 m over gulv.

Vurderingen er foretaget ud frafalgende:

. arbejdet ligger over anbefal et gramse, da arbejde indeholdende hgjt/lavt arbejde samt
vrid i kroppen sdvidt muligt helt skal undgas,

»  sortering sker i flere korte perioder fordelt over arbejdsdagen (mindre end 1/2 time i
sammenhaang),

. den pagad dende medarbejder er beskadtiget med arbejdet omkring sortering af
containernes enkeltdele i en laangerevarende periode (flere gange om ugen i mere end
14r).

Samling af containere

Samlet vaegt

Vagt af CC-containerens enkeltdele:

Bund 20,4 kg (1 stk. pr. container)
Hylde 6,5 kg (5 - 8 stk. pr. container)
Hj@rnestang 3.0kg (4 stk. pr. container)
ET: 65 - 84,4 kg

Hver del |aftes enkeltvis ved samling af containerne. Den samlede vaagt, der derved | gftes
pr. dag afhaenger af antallet af containere, der samles samt antallet af hylder, der skal
monteres pa de enkelte containere. Typiske veardier ligger pa ca. 60 containere pr. dag med
gennemsnitligt 5 - 8 hylder pr. container, hvilket giver en maksimal samlet veegt pa 3,9 -
5,1 ton pr. dag. Det antages her, at én medarbejder samler disse containere pa én dag.

Vurderingen er foretaget ud frafalgende:

. den samlede | gftede vaegt ligger over de anbefal ede gramseveardier,

. én medarbejder samler containere i mere end 1/2 time i ssmmenhang,

. den pagad dende medarbejder er beskadtiget med arbejdet omkring samling af
containerei en langerevarende periode (flere gange om ugen i mere end 1 &r).

Hgjt/lavt arbejde

Der opstar besvaglige arbejdsstillinger i form af |aft over skulderhgjde, ndr de gverste
hylder tages fra et stabel sat, samt ndr de gverste hylder sadtes pa containeren. @verste
hylde placeres ca. 1,80 m over gulv.

Der opstar desuden besvaalige arbejdsstillinger i form af arbejde under |18rhgjde ved
montering af CC-containerens nederste hylder.

Vurderingen er foretaget ud frafalgende:

. arbejdet ligger over anbefalet gramse, da arbejde indeholdende hgjt/lavt arbejde s&
vidt muligt helt skal undgas,

. én medarbejder samler containerei mere end 1/2 time i sammenhaang,

. den pagad dende medarbejder er beskadtiget med arbejdet omkring samling af
containerei en laengerevarende periode (flere gange om ugeni mereend 1 ar).
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Vridi kroppen

Der forekommer vrid i kroppen, nar hylderne tages fra stabelsagt, samt nér hylder sadtes pa
containeren. Stabelssa med hylder kommer ofte hjem i stabler paop til 1,80 m over gulv.
Hylderne kan leftes ved at gribe i 2 ovale huller placeret midt pa hver hylde.

Der forekommer vrid i kroppen, nér bundrammerne tages fra stabel segt. Hver bundramme
vejer ca. 20 kg. Rammerne leveresi stabler pa ofte op til 1,50 m hgjde. Bundrammerne
tages fra denne stabel og sates pa gulvet. Oftest tages bundrammerne af én medarbejder,
men det forekommer, at man er to om at tage rammerne ned, hvilket mindsker vriddet i
kroppen vassentligt.

Vurderingen er foretaget ud frafalgende:

. arbejdet ligger over anbefalet gramnse, da arbejde indeholdende vrid i kroppen savidt
som muligt helt skal undgas,

. én medarbejder samler containerei mere end 1/2 time i sammenhaang,

. den pagad dende medarbejder er beskadtiget med arbejdet omkring samling af
containerei en lamgerevarende periode (flere gange om ugen i mere end 1 &r).

G3 Biologiske/ kemiskeforhold

Fiernelse of affald

Stav

Ved vurderingen af stev er der regnet med "worst case”, hvilket i denne sammenhaang vil

vagetilstedevaarel sen af kemiske bekaampelsesmidler eller patogene mikroorganismer i det

stev, der indandes.

Vurderingen er foretaget ud frafalgende:

. koncentrationen af det stof, der métte vaare pa stevet holdes under graanseveardien for
den pagad dende stoftype,

. det stof, der matte forekomme findes udel ukkende i forbindelse med stavet,

. det stof, der métte forekomme antages at vaare skadeligt for mennesker.

G4 Risiko

Generelt

Risiko for at skade fadder

Der er envisrisiko for at skade fgdder ved arbejde med bundrammen, eksempelvis hvis
dennetabes.

Vurderingen er foretaget ud frafalgende:

. det er mindre sandsynligt, at en medarbejder skader f@dderne under arbejdet med
bundrammen,

. risikoen forbundet med handtering af bundrammer forekommer flere gange ugentligt,

. der vil vegrerisiko for knoglebrud.



Risiko for at vedte stabel saet

Der opstar risiko for at vadte stabel sat under manuel transport (trask / skub) af containere
paujaavnt eller skrat underlag. Et standard stabelseat vejer ca. 230 kg.

Vurderingen er foretaget ud frafalgende:

. det er mindre sandsynligt, at et stabel sat vadter,

»  risikoen forbundet med handtering af stabelsaet forekommer flere gange ugentligt,
e dervil vaerisiko for knoglebrud s3fremt et stabelsa vadter.

1.1.2 Scenarie?2

Figur 4.5 Vassentlige miljz- og arbejdsmiljgpavirkninger for scenarie 2

A Udledning til luft
Milje Arbeidsmilig |B  Udledning til vand
135 i C  Affald
D Udledning til jord
60 El Vandforbrug
50 E2  Energiforbrug
E3 Ravareforbrug
40 - F  Udledning af stav,
30 4 stej m.v.
20 G1 Fysiske pavirkninger
G2 Ergonomiske
10 A pavirkninger
0 . . [ . . . H . [ | G3 Biologiske/kemiske

pavirkninger
A B C D E1l1 E2 E3 F |Gl G2 G3 4 G4 Risiko

| det nedenstdende er beskrevet, hvilke pavirkninger, der er i de forskellige kategorier (A —
G4), og hvad der ligger til grund for vurderingen af de enkelte kategorier.

1.1.21 Miljg

C Affald

Der henvisestil scenarie 1, afsnit C Affald, side 51.

E2 Energiforbrug

Ved anvendel se af CC-automaten forbruges der elektricitet. Vurderingen er foretaget ud
fra, at CC-automaten har et &rligt elforbrug pa mindre end 3.500 kWh, hvilket svarer til en
arlig udledning af CO, pa mindre end 1 ton, NOyx pad mindre end 2,4 kg og SO, pa mindre
end 7,1 kg.

E3 Ravareforbrug

Ved drift af CC-automaten anvendes der forskellige hjad pestoffer eksempelvis
hydraulikolie, smgremiddel m.v. Vu rderingen er foretaget ud fra felgende:

. der anvendes mindre end 1 ton arligt af de enkelte hjad pestoffer (svarendetil ca. 4,5
kg pr. arbejdsdag),

. alle stoffer fremstilles ud fra genoprettelige ressourcer,

e smgremidlet er magket Xn.
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1.1.2.2 Arbejdsmiljo
Gl Fysiskepavirkninger
Fjernelse af affald

Stav

Der henvisestil scenarie 1, afsnit G1 Fysiske pavirkninger, side 52.

G2 Ergonomiske pavirkninger

Nedstabling af containere

Tungt arbejde/ vrid i kroppen

Nedstabling af bundrammer sker automatisk, hvilket har gjort at en vaesentlig maangde
tungt arbejde er fjernet. Herudover er en betydelig mamgde vrid i kroppen kombineret med
en vaggtpavirkning fjernet.

Samlet vaagt

Den samlede manuelt | gftede vaagt pr. dag er mindsket betydeligt grundet begge de naevnte
nedstablingsmetoder.

Hgjt arbejde

Nedstabling af hylder sker med CC-automat. Dette gar, at en maengde hgjt arbejde samt
vrid i kroppen er fjernet.

Lavt arbejde

Der kan opsta besvaalige arbejdsstillinger i form af lavt arbejde ved frigerelse og fjernelse
af fastlaste hylder frabunden af stabel sadtet.

Vurderingen er foretaget ud frafalgende:
. arbejdet ligger over anbefalet gramnse, dalavt arbejde sa vidt muligt helt skal undgas,
. én medarbejder udfgrer arbejde indeholdende lavt arbejde i mindre end 1/2 time i

sammenhaang,
. arbejdet indeholdende lavt arbejde sker uden vaagtpavirkning i form af manuelle | gft.

Fiernelse af affald

Tungt arbejde

Der henvisestil scenarie 1, afsnit G2 Ergonomiske pavirkninger, Fiernelse af affald, tungt
arbejde, side 53.

Lavt arbejde

Ved fiernelse af affald pa containernes hylder i form af fejning, kan der opstalavt arbejde,
safremt der ikke anvendes en kost med passende lang skaft.



Vurderingen er foretaget ud frafalgende:

. arbejdet ligger over anbefal et gramse, da arbejde indeholdende lavt arbejde sd vidt
muligt helt skal undgas,

« fjernelse af affald sker i flere korte perioder fordelt over arbejdsdagen (mindre end
1/2 timei sammenhang), - ofte vil der kun lgseligt blive fjernet affald,

. den pagad dende medarbejder er beskadtiget med arbejdet omkring fjernelse af affald
i en langerevarende periode (flere gange om ugen i mereend 1 ar).

Vridi kroppen

Der henvisestil scenarie 1, afsnit G2 Ergonomiske pavirkninger, Fjernelse af affald, Vrid i
kroppen, side 54.

Sortering
Lavt arbejde

Der opstar besvaalige laft i form af |aft under |arhgjde med vrid i kroppen, nér defekte
hylder tages fra transportbandet.

Vurderingen er foretaget ud frafalgende:
. arbejdet ligger over anbefalet gramnse, dalavt arbejde sa vidt muligt helt skal undgas,
. én medarbejder udfgrer arbejde indeholdende lavt arbejde i mindre end 1/2 time i

sammenhang,
. arbejdet indeholdende lavt arbejde sker uden vaagtpavirkning i form af manuelle | gft.

Samling af containere

Hgjt/lavt arbejde / samlet | gftet vaggt
Samling af containere sker med CC-automat. Dette ger, at en maangde hgjt/lavt arbejde

samt vrid i kroppen er fjernet. Desuden er den samlede manuelt | gftede vaegt pr. dag
mindsket betydeligt.

G3 Biologiske/ kemiskeforhold

Fjernelse af affald

Stav

Der henvisestil scenarie 1, afsnit G3 Biologiske/kemiske forhold, Fjernelse af affald, Stev,
side 56.

G4 Risiko

Generelt

Risiko for at vadte stabel seet

Der henvisestil scenarie 1, afsnit G4 Risiko, Generelt, Risiko for at vadte stabelsad, side
57.
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