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Miljgstyrelsen vil, nar lejligheden gives, offentliggere rapporter og indleg
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Forord

www.benchmarks.dk ligger nu pa Internettet som et gratis, anonymt, malrettet
IT-veerktgj, der skal understgtte vejgodstransportgrer i det fortsatte arbejde
med at reducere miljgbelastningen, bl.a. ved at nedbringe forbruget af diesel,
ogsa til gavn for deres gkonomi.

Benchmark-projektet blev startet i ar 2000 som et element i samarbejdet
mellem Miljgstyrelsen og brancheorganisationerne inden for godstransport,
orkestreret af Godstransportpanelet. Sigtet med samarbejdet har veeret at
reducere godstransportens miljgbelastning pa en virksomhedsgkonomisk
baeredygtig made. www.benchmarks.dk skal derfor ses i sammenhaeng med de
gvrige frivillige initiativer pa vejgodsomradet og er i stor udstraekning tilpasset
disse andre brikker.

Med handbogen ’Styr pa miljget i vognmandsvirksomheder” (Miljgstyrelsen,
2001) blev der stillet enkle metoder pa papir og i IT-version til radighed for
vejgodstransportarernes egen opggrelse og styring af miljgdata. Med
benchmarking er der nu suppleret med en mulighed for at vurdere, om de
opnaede resultater for transporterne er gode eller darlige i forhold til
erhvervets niveau.

Miljgmaessige gevinster kan veere vanskelige at kapitalisere for udgverne.
Derfor er benchmarking af gkonomidata medtaget pa hjemmesiden som en
attraktiv mulighed, der er tilgeengelig, nar de primaere miljgdata er indtastet.

Projektet er udfert af Institut for Transportstudier (projektleder),

International Transport Danmark (ITD), Dansk Transport og Logistik
(DTL), FDE og KPMG, i teet kontakt med en fglgegruppe, der har medvirket
til koordinering og erhvervsinput i processen.

Ud over projektdeltagerne deltog Miljastyrelsen (formand), Feerdselsstyrelsen,
Erhvervenes Transportudvalg, Drabye radgivning og projektledelse aps, Erik
Svendsen A/S Transport, Preben Andersen Vognmands- og
Renovationsforretning ApS, Novozymes A/S, H.P. Therkelsen A/S, Post
Danmark og Teknologisk Institut i falgegruppens arbejde, og flere af de
ovennavnte deltog ogsa i testningen og datafangsten til systemet.

Tak for det arbejde og den interesse, virksomhederne har lagt i projektet. Det
har veeret med til at styrke www.benchmarks.dk, og det kan kun beklages, at
det ikke med den tilgeengelige teknologi og inden for projektets rammer var
muligt at bringe alle gode idéer i anvendelse.

www.benchmarks.dk er finansieret af Miljastyrelsen, ITD, DTL, FDE samt
KPMG.

Miljgstyrelsen, februar 2003.






1 Sammenfattende artikel

1.1 Formal

Det primaere formal med www.benchmarks.dk er at fremme den
markedsdrevne udvikling af og efterspgrgsel efter mere miljgrigtige
transportlgsninger. Det er der nu skabt mulighed for, ved at alle
vejgodstransportarer kan falge op pa og dermed forbedre deres prastationer
gennem et gratis, brancherettet og anonymt hjelpemiddel.

www.benchmarks.dk er tilpasset den virkelighed, vejgodstransport lever i og
de gvrige veerktgijer, der er til radighed for vejgodstransporterhvervet. Gennem
udviklingen og testningen af systemet er det blevet klart, at veerktgjet skal
opfylde flere formal for brugerne. Dels er der behov for et system, der styrker
miljg- og gkonomistyringen i virksomhederne, dels er der fra en del af
branchen gnske om, at man kan bruge dataene til markedsfaring.

Begge gnsker statter op om det overordnede mal fra de initierende akterer,
nemlig at fremme miljgrigtig transport i virksomhederne og derigennem ogsa
de gkonomiske praestationer.

Til ekstern dokumentation er der fokus pa dieselforbrug og miljgmaessig status
for vognparken. Dette modsvarer efterspgrgslen fra transportkabere, der
gnsker styring af og lgbende forbedringer pa miljgomradet.

1.2 Kategorisering

Grundlaget for en effektiv benchmarking er, at de deltagende virksomheder
har det samme udgangspunkt for benchmarkingen. Er virksomhederne eller
afdelingerne ikke sammenlignelige, sker der en incitamentsdegradering, og
forbedringerne udebliver.

Derfor er der i projektet lagt stor vaegt pa at sikre en hgj grad af identifikation.
Det geelder bade internt og eksternt. Internt skal man kunne genkende og fale
ansvar for de prastationer, man males pa, det er ikke muligt hvis man
benchmarker eksportkarsel og renovation i en paerevelling. Eksternt er det
ogsa vigtigt, at man ved, hvad man sammenligner sig med, lastbiler daekker
immerveaek karetgjer fra 3.500 til 48.000 kg tilladt totalveegt.

Identifikationen er sikret ved at lade enheden for benchmarking veere
”gruppe” frem for virksomhed. En gruppe kan besta af fra 1 til uendelig
mange keretgjer med samme profil. En profil er en beskrivelse af gruppen pa
fire veesentlige omrader:
Karselsart:

by

lokal

regional

fjern/international

blandet



Transporttype:
hel lzes/full load
del lees/part load
stykgods (fragtmandskarsel)
bygge- og entreprengrkarsel (inkl. industrirenovation)
renovation — komprimator
renovation — slamsugning
specialtransport (sveer og/eller omfangsrig),
blandet

Karetgjstype:
forvogn
forvogn + haenger
treekker (ikke fast kombination)
treekker + trailer (fast kombination)
blandet

Totalveegt:
3.500 - 10.000 kg
10.001 - 19.000 kg
19.001 - 26.000 kg
26.001 - 36.000 kg
36.001 - 42.000 kg
over 42.001 kg
blandet.

Med disse kategorier er der i alt 1.400 mulige profiler. Dermed kan man
ramme sa precist, at gruppen daekker ens selvopfattelse. Samtidig er
inddelingen ikke sa detaljeret, at der kun kommer en eller fa virksomheder
inden for hver profil, sa benchmarkingen af den grund ikke bliver mulig.

Er der for fa virksomheder inden for en profil, til at benchmarking kan finde
sted, skal brugeren fravaelge kategorier og f.eks. male sig med alle
transporttyper frem for kun stykgods.

1.3 Miljg-benchmarking

Transportvirksomhedernes incitament til at benchmarke sig mod andre pa
miljgpomradet er abenbart. Dieselomkostninger er en vaesentlig post inden for
vejgodstransport af alle typer.

Som et eksempel kan en lastbil i national karsel tilbageleegge omkring 80.000
km pr. & med i gennemsnit 2,65 km pr. |. Det giver et dieselforbrug pa ca.
30.000 I til en samlet arlig omkostning pa kr. 150.000. Kan dieseludnyttelsen
forbedres med blot 5 % til 2,78 km pr. |, spares der kr. 7.500 pr. lastbil hvert
ar.

En sadan besparelse animerer naturligvis til interesse, ogsa uden
benchmarking, men det kan vere vanskeligt at fglge markant op pa
forbrugstallene. Det haenger sammen med, at forbruget svinger, bl.a.
afheaengigt af vind og vejr, destinationer, godsveegt og tidskrav, hvilket svaekker
de lgbende beregningers udsagnskraft. Med www.benchmarks.dk er der



mulighed for at fa et skarpere billede ved at fjerne virkningen af
arstidsvariation fra resultaterne. En virksomhed, der la placeret godt i sin
gruppe i 3. kvartal, bar veere godt placeret i 4. kvartal uanset endringer i
niveauet.
For miljg-benchmarking er der obligatorisk registrering af dieselforbrug og
antal kerte km i kvartalet. Dertil er der mulighed for at benchmarke sig pa
nggletal for:
- energieffektivitet (antal karte km pr. liter diesel)

udslip af CO,

gennemsnitlig euronorm

anvendelse af partikelfiltre i %

gennemsnitlig kapacitetsudnyttelse i %

antal kerte km pr. koretgj

tomkarsel i %.

Hvis der yderligere er gnske om at opgare NOx, CO, HC og partikler, skal
der anfares data for belastning og euronorm pr. bil. Det er en
specifikationsgrad der formodes at kunne skremme brugere vak, og derfor
henvises der i stedet til den gratis beregningsmodel "Beregn miljgdata" pa
http://lwww.transit.dk.

1.4 @konomi-benchmarking

Nar virksomheden har faet adgang til at benchmarke sig pa miljedata, far den
samtidig adgang til skonomimodulet. Benchmarking af gkonomidata er bade
en spejling af de gkonomiske gevinster ved miljgrigtig karsel og et selvsteendigt
incitament til at deltage med data. Sammenligningen er koncentreret omkring
driftsdata og stopper for de faste omkostninger og finansielle poster. Omkring
finansiering og ejerskabsformer er forholdene sa individuelle, og lgsrevet fra
miljgmaessige konsekvenser, at det ikke giver mening at sammenligne
virksomheder. Dertil kommer problemer med pa en konsistent made at
fordele de faste omkostninger pa de forskellige grupper, der deltager i
benchmarkingen.

Der er derfor abnet for, at man kan benchmarke sig pa de fglgende poster:
transportomsatning (eksklusive fremmede vognmeand)
transportomkostninger (total)
chauffarlgn og tilknyttede udgifter
diesel og dieselafgift/-told
turudgifter, herunder vejskat
gvrige turudgifter
deekningsbidrag 1
reparation og vedligeholdelse
deekomkostninger
vaegt- og vejbenyttelsesafgift
forsikring - ansvar/kasko + CMR/fragtfgreransvar
gvrige vognomkostninger
deekningsbidrag 2
udnyttelsesgrad (tid)
karte km.

Sammenligningen for de enkelte poster kan ske i forhold til karte km,
anvendte timer eller for det enkelte karetgj. | forhold til bydistribution er det i
mange tilfeelde omkostninger og indteegter pr. time, der er det vaesentlige for



bundlinien, mens det i eksportkarsel er praestationerne opgjort pr. km, der
regnes med. Forsikring betales pr. karetgj og kan f.eks. til brug for
prisforhandlinger ogsa sammenlignes pa det niveau.

Det er forventningen, at der med vearktejets praesentation pa bl.a.
vognmandskurser kan ske et generelt |aft af regnskabsdisciplinen. Deltagelse i
benchmarking kan tidligt pege pa omrader, hvor ens virksomhed karer skeavt.
Samtidig sikres opfalgning hvert kvartal og ikke farst, nar arsregnskabet
foreligger, og tingene kan have kgrt skeevt leenge.

Det vil iseer veere en fordel for firmatransportarer og
vognmandsvirksomheder, der ikke er medlemmer af organisationerne og
bliver varslet fra den kant af. Med deltagelse i benchmarks kan de ved udefra
kommende &ndringer, som f.eks. afgiftsstigninger eller nye overenskomster
allerede efter et kvartal have et bud pa felgerne og kan dokumentere
konsekvenserne overfor kunder.

1.5 Drift og markedsfgring af systemet ar 1

Med www.benchmarks.dk er der udformet et alment tilgeengeligt veerktgj.
Men det er ogsa klart, at et veerktgj til sammenligning kun har verdi, nar der
er tilstreekkeligt med virksomheder at benchmarke sig med.

Systemet har sin egen hjemmeside, og der kraeves kun fa
virksomhedsoplysninger for at kunne deltage. Det er ikke muligt at have fuld
anonymitet, f.eks. ved brug af alias i systemet, fordi der sa ikke kan finde
kontrol og fejlrettelse sted.

Virksomhedsoplysningerne er til brug for identifikation af brugerne ved
kontrol af benchmark data. Det er revisionsfirmaet KPMG, der forestar
kontrollen af data, og de har tavshedspligt vedr. oplysninger, de matte fa ved
denne kontrol. Proceduren er indfgrt for at sikre en hgj datastandard ved at
luge fejlindtastninger og misforstaelser bort. Brugeren far besked direkte fra
KPMG, hvis der er forhold der skal undersgges eller kraever en forklaring.
Ingen andre far saledes kendskab til henvendelsen.

| forbindelse med registreringen skal e-mail adresse ogsa oplyses. Ved
afslutningen af hver indtastningsperiode udsendes e-mail til brugerne med
oplysninger om, at benchmarkingen nu er endelig for det givne kvartal.
Samtidig opfordres brugerne til at taste data ind for det nye kvartal.

Dansk Transport og Logistik (DTL), International Transport Danmark
(ITD) og FDE regnskabsservice fremmer alle brugen af systemet overfor
egne medlemmer. Dertil er det planen at promovere www.benchmarks.dk i
bredere sammenhange for at sikre, at ogsa ikke medlemmer far gleede af
systemet.

International Transport Danmarks web-afdeling forestar driften af systemet.



2 Forbedring af vejgodstransport

I Kyoto-protokollen er der stillet krav til reduktion af udledninger af CO, som
svar pa de truende klimaforandringer. Det er den globale ramme for dette lille
projekt. Det er vores alles ansvar at sikre, at opgaver lgses med den mindst
mulige miljgmaessige belastning. For vejgodstransport er dieselforbruget til
udfarelsen af transporten den veesentligste kilde til CO, udledninger, og dette
projekt er derfor iser rettet mod at forbedre landevejstransportens effektivitet.

2.1 Formal

Det primaere formal med www.benchmarks.dk er at fremme den
markedsdrevne udvikling af og efterspgrgsel efter mere miljarigtige
transportlgsninger.

Projektets sigte er dermed at give vejgodstransportarer mulighed for at styre
virksomheden i retning af bedre miljgmaessige og dermed ogséa gkonomiske
praestationer ved brug af benchmarking.

Projektet har et virksomhedsperspektiv pa forbedring af godstransportens
effektivitet. Det er derfor ogsa naturligt at definere malet i forhold til de
deltagende virksomheder, bl.a. en forbedring i km/l og overskud som fglge af
jeevnlig benchmarking. Effekten forventes at komme fra den ggede
opmearksomhed pa dieselforbruget og fokus pa de skonomiske parametre,
hvor virksomheden klarer sig ringere end konkurrenterne.

Sammenkadningen mellem miljg- og gkonomi-benchmarking har to formal,
nemlig at:
gkonomien skal tiltreekke brugere til systemet og dermed ogsa til
miljgdelen
gge virksomhedens forstaelse af sasmmenhangen mellem miljg og
gkonomi.

Med indsamlingen af driftsdata for vejgodstransport er det ogsa gnsket, at
myndighederne og samfundet far adgang til generelle data og dermed et
indblik i udviklingen inden for vejgodstransportsektoren. Transportkabere
stiller i stigende omfang krav til miljgrigtig transport. Det er derfor tillige et
mal for projektet at gagre vejgodstransportarerne parate til at imgdekomme
disse kundegnsker pa konstruktiv vis.

For at fremme udviklingen af miljgoptimerede transporter er det ogsa vigtigt,
at transportkeberne far adgang til data og viden om status og
udviklingstendenser inden for lastbiltransporter, saledes at de kan stille krav pa
et kvalificeret grundlag. Dette sker via den frie adgang til de generelle data.

Da der foregar en lgbende tilpasning af priser og ydelser mellem
transportkebere og transportarer, er den frie adgang til www.benchmarks.dk
begraenset til miljgdata.
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Figur 1. Alment tilgeengelige generelle data fra www.benchmarks.dk.

2.2 Malsztning

De operationelle delmal for benchmarking-projektet blev fra starten defineret
som:
udvikling af relevante nggletal for miljgmaessig benchmarking
udvikling af relevant kategorisering af transportvirksomhederne
udvikling af kravspecifikation for et benchmarking-system
udvikling, etablering, afprgvning og drift af I T-systemet i et ar.

For de eksterne parametre er malsatningen, at www.benchmarks.dk far et
passende antal brugere, der via brug af veerktgjet og de genererede output
forbedrer deres energieffektivitet, miljgstyring og overblik over
driftsskonomien. Dertil skal veerktgjet levere generelle miljgdata til
transportkgbere, offentligheden og myndigheder om udviklingen inden for
vejgodstransport.

Disse malsztninger er projektet lgbende blevet holdt op mod af felgegruppen.



3 @nsker til veerktgjet

For at sikre et stort antal brugere skal nytteveerdien af benchmarkingveerktgjet
veere hgj. Branchen er kendetegnet ved et stort antal sma og mellemstore
virksomheder. De er typisk drevet af ejeren, der har en praktisk baggrund
inden for landevejstransport. Med et hgjt arbejdspres vil der ikke blive ofret
lang tid pa veerktgjer med en darlig sammenhang mellem omkostninger og
nytteveerdi.

3.1 Benchmarking-metode

Der opereres i litteraturen med tre typer af benchmarking (Karlof, 1996),
intern, ekstern og funktionel benchmarking.

Den interne benchmarking er anvendelig for starre virksomheder, der har
sammenlignelige markeder, produktgrupper eller afdelinger i egen
virksomhed. Fordelene ved denne form for benchmarking er, at man kan have
stor abenhed om data, da der ikke er konkurrenter inde i billedet. Ulempen er,
at der kun er fa danske vejtransportvirksomheder, der har en tilstraeekkelig
starrelse til at foretage og styre intern benchmarking.

Den eksterne benchmarking sgger sammenligningen mellem virksomheder i
samme branche og inden for de samme funktioner. Fordelen ved denne type
er, at der er adgang til et stort grundmateriale, og at modellen er dben for bade
store og sma virksomheder. Ulempen er, at deltagerne ogsa er konkurrenter,
og at data dermed skal veere anonymiseret. Da de forskellige deltagere gar
tingene pa forskellig vis, og man ikke efterfalgende kan finde tilbage til den
enkelte virksomhed, skal input veere velbeskrevet og af generel karakter.
Dermed mister man noget af den precision og bredde, som kan opnas i den
interne benchmarking.

Den tredje type er funktionel benchmarking, hvor man sammenligner
generiske elementer mellem forskellige funktioner, idet man sgger de ypperste
praestationer at sammenligne sig med. Fordelene ved denne type er, at man
kan undga sammenligning med konkurrenter og dermed have stor abenhed
om data. Ulempen er, at det er en kraevende form for benchmarking, der ofte
vil vaere projektorienteret. Man foretager benchmarkingen, satter et mal og
arbejder frem imod dette mal, men far ikke sat en kontinuerlig proces i gang.

3.1.1 Valg af benchmarking-metode

Det er i dette projekt valgt at arbejde videre med den eksterne benchmarking
pa baggrund af fire veesentlige forhold:
1. der kan fas en bred daekning af vejgodstransport, fordi
benchmarkingen er aben for alle virksomhedsstarrelser
2. der stilles overkommelige krav til inputdata
3. ekstern benchmarking kan veaere anonym
4. man maler sig mod ligemand, sa resultaterne har stor udsagns- og
pavirkningskraft.



Der er ikke noget til hinder for at virksomhederne supplerer deltagelsen i
andre former for effektivitetsfremmende tiltag. Det vil f.eks. veere muligt for
en vognmand, der indkaber kurser i energirigtig kereteknik, at falge
forbedringerne i forhold til den generelle udvikling i branchen og dermed tage
hgjde for almene pavirkninger, f.eks. fra vejret, der jo typisk betyder mindre
dieselforbrug i sommermanederne.

3.2 Generelle krav til benchmarking

For at benchmarking kan fa den gnskede effekt, er der tre forhold, der skal
opfyldes:

det undersggte omrade skal veere relevant

der skal veere et vaesentligt potentiale for brugeren

der skal veere tale om faktorer der kan males og styres.

Disse vaesentlighedskriterier har indgaet i udvelgelsen af hvilke faktorer, der
skal medtages i www.benchmarks.dk. Der har ogsa fra brugergruppen veret
gnske om, at deltagerne i systemet skal kunne anvende resultaterne til
dokumentation og marketing. Derfor er der taget forhold ind, der har mere
sigte pa statusregistrering end driftsforbedring, men som kan medvirke til at
vise transportvirksomhedens niveau i forhold til andre akterer pa markedet.

For brugerne haenger nytteveaerdien snavert sammen med validiteten af
dataene i systemet. Jo starre grad af preecision i dataene og den gruppe man
sammenligner sig med, des starre styrke taler resultaterne med. Det er derfor
et krav, at der er mulighed for at sammenligne sig med virksomheder eller
afdelinger med samme profil som ens egen.

Betragter man de to typer benchmarking, hhv. gkonomi og miljg, er der
forskellige krav til input og output.

BEMCHMARKIMGEN SKAL OMFATTE:
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Figur 2. Output kan veelges frit blandt de indtastede nggletal for gruppen.



Det er kun muligt at fa output for nggletal, man selv bidrager til. Hvis man
ikke bidrager med input for ”Dak” (0 kr. = ingen omkostninger i det
pageeldende kvartal accepteres som et input) er den linie skygget ud og kan
ikke veelges til.

3.3 Kategorisering af virksomheder

Selve inddelingen af virksomhederne i grupper er blevet ofret megen
opmearksomhed. Kategoriseringen skal veere preecis, for at de resultater,
brugerne treekker ud af systemet, giver mening som styringsredskab. Pa den
anden side vil en meget fintmasket inddeling give risiko for, at der ikke er
tilstraekkeligt med brugere i de enkelte grupper til at gennemfgre en anonym
benchmarking. Arbejdsgruppen startede derfor ud med en bruttoliste, der
omfattede de fglgende 10 kategorier, her vist med alle eller eksempler pa de
vaesentligste typer:
- Ejerskabsform: ApS, A/S, selvkarende, datterselskaber af int.
koncerner
gkonomiske forhold: Omsetning, egenkapital
antal, medarbejdere: 0, 1, 2-5 etc., evt. fordelt pa chauffgrer og
administrative medarbejdere
karselsart: International karsel, national karsel, distribution, city-
logistik, terminal karsel, renovationskarsel, kran, container-trucking
vognparkens sammensztning: Antal kerende enheder,
vognparkens gns. alder, vognparkens gns. motornorm, tilladt
totalveegt, antal enheder i alt (inkl. trailere, seettevogne m.v.), andel
kegbt/lejet/leaset materiel
transportarbejde: Arlig transporteret godsmangde (liter, ton, m”,
ladmeter, paller), arligt transportarbejde (tonkm, literkm, m°km,
ladmeterkm), antal ture pr. ar, gns. veegt/ordre, gns. volumen/ordre
godstype: Stykgods, volumengods, full-load, bulktransporter,
tankvognstransporter, farligt gods, temperaturreguleret gods,
dyretransport, flydende gods, affald
specielle faciliteter: Terminal, lager, kalelager, vaskehal
kundeforhold: Mange direkte kunder, fa direkte kunder (omsetning
via speditgrer)
markedsdaekning: Mange geografiske markeder, fa geografiske
markeder.



3.3.1 Endelig kategorisering til brug for profil for grupper

BEMCHMARE - OPRET GRUPPE

Karselsart
By
Lokal

Regional
Ejern/International
Blandet

Transporttype

Hel lees / Full Load

Del lees / Part Load

Stykaods (Fragtmandskarsel)

Bygge- og entreprengr (inkl industriren.)
Renovation - komprimator

Renovation - slamsuaning
Spegialtransport (sveer oa omfanasria)
Blandet
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Karetgjstype

Eorvogn

Forvoan + Haenger

TIraekker (Ikke fast kombination)
Traekker + Trailer (fast kombination)
Blandet

Totalveegt

3.500 - 10.000 kg
10.001 - 19,000 kg
19.001 - 26.000 kg

26.001 - 36.000 kg
36.001 - 42.000 kg
[Qver 42.001

Blandet

Figur 3. Muligheder for kategorisering af grupper.

Efter en ngjere gennemgang af de potentielle klasser med speciel vaegt pa
erhvervets behov blev listen reduceret noget. Denne reducerede liste blev
testet pa virksomhederne i brugergruppen, og den endelige ramme for

gruppering blev falgende fire kategorier:

Karselsart:
o By
o lokal
0 regional
o fjern/international
0 blandet
Transporttype:
0 Hel les/full load
0 del lzes/part load
0 stykgods (fragtmandskarsel)
0 bygge- og entreprengrkersel (inkl. industrirenovation)
0 renovation —komprimator
0 renovation — slamsugning
0 specialtransport (sveer og/eller omfangsrig)
0 blandet
Karetgjstype:
o Forvogn

O O0OO0oOo

forvogn + hanger

traekker (ikke fast kombination)

treekker + trailer (fast kombination)

blandet




Totalveegt:

0o 3.500 - 10.000 kg
10.001 - 19.000 kg
19.001 - 26.000 kg
26.001 - 36.000 kg
36.001 - 42.000 kg
over 42.001 kg
blandet.

OO0OO0OO0O0Oo

Denne opdeling ligger teet op ad branchens egen opfattelse af skillelinierne
mellem virksomhedernes forretningsomrader. For virksomheder, der ikke har
et fast forretningsomrade, er der i alle klasser indfgrt muligheden for at valge
“blandet”.

Der er pa trods af denne reduktion stadig mulighed for 1.400 forskellige
virksomhedsprofiler, hvoraf en stor del dog ikke er realistiske. Man forventer
f.eks. ingen grupper med profilen: by, specialtransport, forvogn, over 42.001

kg.

Selve angivelsen af gruppe sker som farste trin efter registreringen af den
enkelte virksomhed som bruger pa systemet.

Gruppe er ikke en statisk stgrrelse, men en made at organisere data pa der
skaber overblik og reducerer brugernes inddatabelastning. Nar der kabes nye
lastbiler, kan de indga i en bestaende gruppe og @ndrer dermed gruppens
resultater for bl.a. gennemsnitlig Euronorm. Tidligere kvartalers resultater
pavirkes ikke af @ndringer i gruppen, de er fortsat beregnet med gruppens
daveerende sammensatning og opgjort pr. km, time og keretg.

Ligeledes hvis der frasalges lastbiler, eller hvis de overgar til en anden gruppe
inden for virksomheden. P& den made er det sikret, at sammenligninger af
nggletal over tid er mulig.

3.4 Krav til miljg-benchmarking

Der var fra starten gnske om, at systemet kunne dakke alle relevante
miljgfaktorer og dermed bruges til komplet dokumentation for transportens
miljgbelastning. Efter en ngjere gennemgang af de styrende elementer i
dannelsen af bl.a. NOx og partikler blev det klart, at disse ud over motorens
EURO-norm og dieselforbrug i hgj grad afhang af belastningen af motoren.
Der ville sdledes vare brug for angivelse af, hvor mange km der var kgrt med
forskellig belastning pr. lastbil for at fa et korrekt resultat. En sa specifik
angivelse vil kun give udbytte til fa brugere og betyde ulemper for mange,
hvorfor denne mulighed blev fravalgt.

De brugere, der gnsker at opgere udslip af NOx, CO, HC og partikler til brug
for grenne regnskaber eller dokumentation til kunder, henvises derfor til
beregningsmodellen "Beregn miljgdata" pa http://www.transit.dkhvorfra det er
muligt at beregne og printe emissionsdata for lastbiltransport.

I www.benchmarks.dk opggares falgende forhold af betydningen for miljget:
energieffektivitet (antal karte km pr. liter diesel)
udslip af CO, g/lkm
gennemsnitlig Euronorm



anvendelse af partikelfiltre i %
gennemsnitlig kapacitetsudnyttelse i %
antal karte km pr. karetgj

tomkarsel i %.

Alle faktorer opfylder kravene til relevans og potentiale, og de kan males og
styres. Pa ner to nggletal, karte km og dieselforbrug er deltagelse i
www.benchmarks.dk a la carte. Brugerne velger selv hvilke data de vil deltage
med, med den begraensning at man kun kan fa specifikke resultater for
faktorer, man selv bidrager til. Taster man ikke data ind for tomkersel, kan
man heller ikke se hvad de gvrige virksomheder prasterer pa dette omrade.

3.5 Krav til gkonomi-benchmarking

@konomi-benchmarking skal medvirke til at sikre bedre gkonomiske
praestationer for de deltagende virksomheder og vaere sa attraktiv, at den
treekker brugere til miljg-benchmarkingen.

For deltagere, der ikke er medlemmer i brancheorganisationerne, er det ogsa
af veerdi at falge markedsudviklingen. @gede dieselafgifter og
lsnomkostninger er tidligere kommet som overraskelser for en reekke
vognmand, der ikke har faet vaeltet omkostningsstigningen over pa kunderne.
Falgerne har i de veerste tilfeelde veeret konkurs. Med deltagelse i
www.benchmarks.dk far de advarslen i lgbet af hgjest et kvartal og ikke farst,
nar arsregnskabet kommer retur fra deres revisor.

De forskellige skonomielementer er relevante i forskellig sammenhang, derfor
beregnes falgende nggletal i www.benchmarks.dk bade pr. karetgj, karte km
eller driftstime:
- transportomsatning (eksklusive fremmede vognmand)

transportomkostninger (total)

chaufferlgn og tilknyttede udgifter

diesel og dieselafgift/-told

turudgifter vejskat, broafgifter, fergeomkostninger, m.m.

gvrige turudgifter

deekningsbidrag 1

reparation og vedligeholdelse

deek omkostninger

veegt- og vejbenyttelsesafgift

forsikring - ansvar/kasko + CMR/fragtfgreransvar

gvrige vognomkostninger

deekningsbidrag 2

udnyttelsesgrad (tid)

karte km.

Tillige er der mulighed for at traekke oplysninger om daekningsgrad 1 og 2 pr.
lastbil. Brugerne har kun mulighed for at benchmarke sig pa nggletal, hvor de
selv bidrager som leverandar af data.

Output om gkonomi har primaert internt sigte som styringsveerktgj. Der er tale
om faktorer der maler bade pa indtaegts- og omkostningssiden i regnskabet.
Det er valgt at stoppe benchmarkingen far faste omkostninger og finansielle
poster, fordi disse vil veere vanskelige at fordele pa forskellige grupper i en



virksomhed og fordi de er individuelt pavirkede af ejer- og finansieringsform
sa sammenligneligheden forsvinder. Dertil savner disse forhold forbindelse til
resultaterne af den miljgmaessige benchmarking.

3.6 Anonymitet

Der er megen lukkethed i branchen om gkonomi og kundeforhold, og det er
derfor ngdvendigt med anonymitet og en hgj grad af datasikkerhed for ikke at
skreemme potentielle brugere veek.

Det er lgst ved at kryptere kommunikationen via en SSL-protokol (Secure
Socket Layer) og sikre adgang til egne data via brugernavn og adgangskode.
For en narmere beskrivelse se bilag A.

Dokumentationen af datasikkerheden er endvidere lagt ud pa hjemmesiden, sa
man kan fa svar pa evt. sikkerhedsspgrgsmal, fer man gar videre ind i
systemet.

Af hensyn til anonymiteten er det endvidere indsat som et krav, at der skal
veere fem virksomheder inden for en profil, far man kan benchmarke sig mod
hinanden. Dermed er risikoen for, at en virksomhed inden for et lille segment
kan regne baglaens og evt. via antal lastbiler geette sig frem til konkurrenterne
og deres praestationer, fjernet fuldstaendigt.

I de tilfeelde, hvor der ikke er 5 virksomheder med en given profil, er der
fortsat mulighed for at foretage benchmarking i systemet. Det sker ved at man
fraveelger en eller flere kategorier og saledes maler sig med en bredere kreds af
virksomheder.
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Figur 4. Skermbillede ved ferre end 5 virksomheder inden for en given
profil.

Som det fremgar af figur 4, bliver der ikke vist resultater af benchmarkingen,
nar der er ferre end 5 deltagende virksomheder inden for en given profil. Med
12 deltagere i alt er det dog muligt at benchmarke sig, det kan blot ferst ske,
efter at profilen er gjort bredere, f.eks. ved at veelge Kgrselsart fra som
Kriterium.






4 Beregning af nggletal

4.1 Resultater

Nar brugeren far vist sine resultater for benchmarkingen indgar ”Nggletal for

egen gruppe”, ”Gennemsnit for profil””, ”Gennemsnit for bedste fjerdedel i
profil”, ’Bedste veerdi i profil” og ”Gennemsnit for alle uanset profil”.

Det er de enkelte grupper der benchmarker sig mod hinanden, pa baggrund af
de gennemsnitlige veerdier for lastbilerne i gruppen.

4.2 Beregning af gennemsnit (miljgbenchmarking)

Mgghetal for Genmemsn®  Gennemshitfor Hadste werndl Gennemsnit
BN Uppe  for protil bedste 19 pronl dproil Tor alle wansat pron

Enens ey sl kit (it 1,74 165 1,74 310 22
Lidsilp 4T C L ararki 352,2 ELER air 3 aEls 1.008,1
Takmnlagi-akwendaize Gns, EUmnanm 210 2,38 2,76 200 189

Gennemsnibdig andel af

Teknologl-arwendel=g wDunEEHE Ed parketire 10,0% 5,6% 16,35 10,0 16,8%
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Figur 5. Eksempel pa output for miljg-benchmarking.

Systemet sorterer nggletallene for alle grupper i starrelsesorden, bedste veerdi
defineres for de enkelte nggletal som:

Energieffektivitet - hgjeste veerdi.

Udslip af CO, - mindste veerdi

Gns. Euronorm - hgjeste veerdi

Partikelfiltre - hgjeste veerdi

Kapacitetsudnyttelse - hgjeste veerdi

Karte km pr. karetgj - hgjeste veerdi

Tomkarsel - mindste veerdi.

For eksempel beregnes energieffektiviteten som:

A (Anta kartekilometer i perioden)
allegrupper
a Antal liter diesdl forbrugt i perioden

allegrupper

Denne verdi er uafhangig af antal keretgjer. Tilsvarende fremgangsmade
anvendes for gkonomi-benchmarking pr. kart km og gkonomi-benchmarking
pr. anvendt time. | stedet for at dividere med antal karetajer foretages
divisionen med hhv. antal kerte km og antal anvendte timer.



De resterende formler kan ses i bilag B.
4.3 Beregning af gennemsnit (skonomi-benchmarking).

Bruger kan valge at gennemfgre gkonomi-benchmarking pr. karetgj, pr. km
eller pr. anvendt time.
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Figur 6. Eksempel pa gkonomi-benchmarking pr. kart time.

Systemet sorterer nggletal for alle grupper i storrelsesorden. Bedste veerdi
defineres for de enkelte nggletal som:
- Transportomsatning - hgjeste veerdi

Transportomkostninger - mindste vaerdi

Chauffarlgn og tilknyttede udgifter - mindste veerdi

Diesel og dieselafgift/-told - mindste veerdi

Turudgifter, herunder vejskat - mindste veerdi

@vrige turudgifter - mindste veerdi

Dakningsbidrag 1 - hgjeste veerdi

Reparation og vedligeholdelse - mindste veerdi

D&k - mindste veerdi

Vegt- og vejbenyttelsesafgift - mindste veerdi

Forsikring - ansvar/kasko, CMR/fragtfareransvar - mindste veerdi

@vrige vognomkostninger - mindste veerdi

Dakningsbidrag 2 - hgjeste veerdi

Udnyttelsesgrad (tidsmeessigt) - hgjeste veerdi

Karte km - hgjeste veerdi

Anvendte timer - hgjeste veerdi

Dakningsgrad 1 - hgjeste veerdi

Dakningsgrad 2 - hgjeste veerdi.



4.4 Beregning af gennemsnit for den bedste fjerdedel

Systemet udtager grupper fra den bedste ende af, pa baggrund af de
gennemsnitlige veerdier, indtil 25 % af de deltagende karetgjer er omfattet.
Herefter beregnes pa baggrund af gennemsnitsveerdierne det veegtede
gennemsnit af de 25 % bedste karetgjer.

Tabel 1. Benchmarkdata for virksomhederne/grupperne A-E, med 109 lastbiler

ruppe/Virksomhed Biler Gns. Euro 1 Euro 2 Euro 3 Akk. Euronor

A 5 2,20 4 1 11
B 15 2,07 14 1 31
C 19 2,47 1 8 10 47
D 25 2,40 15 10 60
E 45 228 5 22 18 103

med samme profil.

Baseret pa dataene fra tabel 1 bliver gennemsnit for bedste 1/4-del:
- Profilen indeholder i alt 109 karetgjer. Den bedste fjerdedel

bestar af 109/4=27,25 keretgijer.
Der beregnes for en teoretisk gennemsnitslastbil pr. gruppe.
Gruppe C er med en gennemsnitlig Euronorm pa 2,47 bedst,
men omfatter kun 19 karetajer. Neestbedste gruppe er D med en
Gennemsnitlig Euronorm pa 2,40 og omfatter 25 karetgijer.
Gennemsnit af bedste fjerdedel beregnes derfor som:
(19*2,47 + (27,25-19)*2,40)/27,25 = 2,45.

Gennemsnittet for den bedste fjerdedel for de gvrige variable
(Energieffektivitet, CO,, partikelfilter etc.) og for skonomidata beregnes pa
tilsvarende vis.

Resultaterne der opnas med denne metode afviger fra hvis man alene
beregnede gennemsnittet pa baggrund af de 25 % bedste keretgjer inden for
en profil. 10 grupper med 2 lastbiler hver, en Euro 1 og en Euro 3 har en
gennemsnitlig Euro-norm pa 2, hvilket ogsa er Gennemsnit og Bedste veerdi
for profilen. Men baseret pa karetgjer vil Gennemsnit for bedste fjerdedel
veere Euronorm 3. Det er naturligvis ikke konsistent at Gennemsnit af bedste
fjerdedel er bedre end Bedste vardi for profil, og derfor er metoden med
beregning pa baggrund af gennemsnitslastbiler valgt til det feerdige system.



5 Drift af benchmark-systemet

Det foreliggende system til benchmarks er placeret pa ITD’s server med link
fra trans-1T hjemmesiden.

5.1 Sikkerhedsaspekter omkring benchmarks.dk

Generelt omkring sikkerhed:

- Transmission mellem klient og server er krypteret ved hjeelp af 128-
bits krypteret SSL (secure socket layer)
Der anvendes ikke automatisk login med cookies — derfor er det ikke
muligt pa multibruger pc at fa automatisk adgang til andre brugeres
data (IE 6.0 tilbyder automatisk login, hvilket skal afvises)
KPMG vil med intervaller foretage stikpregver for at verificere data
Forespgrgsler pa data vil kun blive udfert under supervisering af
KPMG
Forespargsler til samlede data pa tveers af virksomheder kan IKKE
foretages online, da et system til at foretage krydskontrol slet ikke er

opbygget.

Sikkerhedsaspekter omkring login med forkert brugernavn:
Som beskrevet ovenfor anvendes der ikke cookies, som giver mulighed
for at login kan foretages automatisk. Det er op til brugeren at huske at
veelge nej til login, hvis man vil undga, at andre via ens egen maskine
logger sig ind i systemet.
Glemt password kan kun sendes til den e-mail, som har oprettet en
brugerprofil pa benchmarks.
AEndring af password kan foretages af virksomheden i forbindelse
med, at medarbejdere skifter ansvarsomrade eller forlader
virksomheden.

Sikkerhedsniveauet er gennemgaet med IT-revisionen hos KPMG, uden at
det har givet anledning til bemaerkninger. For den foreliggende type
oplysninger omkring miljg og gkonomi er sikkerhedsniveauet derfor i orden.

Desveerre blev der samtidig med lanceringen af www.benchmarks.dk i
efteraret 2002 fundet en sikkerhedsbrist hos Told & Skat i forbindelse med
indberetningerne til forskudsopgarelsen for 2003. Det betad bl.a., at sikkerhed
var det vaesentligste emne ved et DTL-medlemsarrangement, hvor systemet
blev lanceret. Efterfalgende er der blevet lagt yderligere oplysninger pa
startsiden om sikkerheden i systemet. Sikkerhed er helt klart et tema som skal
handteres omhyggeligt for at sikre, at brugere er trygge ved og dermed vil
bruge www.benchmarks.dk.

Hvis man senere udvider systemet eller udbygger det med mulighed for at
koble op og leegge data automatisk ind fra eget regnskabssystem, skal
sikkerhedsprocedurerne revurderes.



5.2 Vedligeholdelse

Drift og vedligeholdelse varetages af ITD’s Web-afdeling. Systemet er
opbygget med vagt pa robusthed, saledes at driftsomkostningerne kan holdes
nede. Det er en vasentlig faktor i at fa driften til at heenge sammen ogsa efter
den etarige testperiode.

Ved registreringen har brugerne oplyst e-mailadresse, saledes at der ved
problemer kan orienteres hurtigt, nar systemet igen er i fuld drift.

5.3 Datavalidering

Der er for en raekke faktorer lagt valideringsrutiner ind. De er i to forskellige
former:
ved indtastning af mistenkelig veerdi bliver brugeren spurgt om
vedkommende er sikker, svares ja accepteres indtastningen
ved indtastning af fejlagtig/ekstrem veerdi naegtes indtastning.

Brugeren geres opmarksom pa, at vaerdien ikke kan accepteres og opfordres
til at kontakte 1TD, hvis der er behov for at justere pa
valideringsintervallerne.

Dertil suppleres med kontrol ved KPMG af de indtastede data. Dette er
ngdvendigt, fordi en veerdi pa 6 km/I diesel, der er acceptabel for en lille
lastbil, ikke er acceptabel for en profil med totalveegt sterre end 42.001 kg
med bygge- og entreprengrkarsel.

Brugerne er bekendt med denne kontrol, idet man for at fa adgang til
systemet skal acceptere teksten:

Virksomheden er indforstaet med at levere korrekte
oplysninger. Det er kun benchmarkingsystemets egen revisor
(KPMG), der har adgang til oplysningerne. Data stilles til
radighed for revisor for stikprgvekontrol af de indtastede
oplysninger. Revisor har tavshedspligt. Konstateres bevidst
indtastning af ukorrekte data, vil det medfgre advarsel og i
yderste konsekvens udelukkelse fra systemet.

5.4 Pramiering af deltagere

| forbindelse med design af systemet i samarbejde med brugergruppen blev
markedsfgring af deltagerne i form af oplistning pa hjemmesiden naevnt som
et gnske til output fra systemet. Det er desveerre ikke foreneligt med gnsket
om anonymitet.

Da resultaterne og deltagerne ikke er alment tilgeengelige, vil der i stedet blive
uddelt diplomer for deltagelse i systemet i 4 pa hinanden fglgende kvartaler.
KPMG vil veere ansvarlig for tildelingen, og der vil ikke blive annonceret eller
udleveret oplysninger om deltageren til tredjemand (herunder ITD, DTL og
IfT) uden brugerens accept.

Det er op til virksomheden at nyttiggare diplomet i forhold til kunder og
profilering.






6 Afrunding

Benchmarking hjemmesiden er blevet lanceret i november 2002 for data fra 3.
kvartal 2002. Hver indtastningsperiode er pa et kvartal og omfatter det
foregdende kvartal. Nar 1. indtastningsperiode afsluttes pr. 31/12-2002, er de
forste kommentarer til brugervenlighed og relevans forhabentlig kommet ind.
De farste kommentarer fra en udvidet brugergruppe viser, at det er et veerktgj,
som er anvendeligt for malgruppen, det er nemt at forsta, og det giver
muligheder som ikke i dag er tilgeengelige pa markedet.

Man kan ogsa konstatere at behovet er til stede for at fremme gkonomi- og
miljgstyringen hos de deltagende virksomheder. Manglende registrering af
dieselforbrug bliver angivet som en af arsagerne til, at man ikke med de
nuveerende data direkte kan bruge www.benchmarks.dk. Forhabentlig vil
gnsket om at fa adgang til nggletal for gkonomi fremme en precis
dieselregistrering pa keretgjsniveau hos de virksomheder, der mangler det i
dag.

Som en starthjeelp overvejes det at leegge gennemsnitspriser pr. kvartal for
diesel kebt i Danmark ind pa hjemmesiden. Det vil gare det muligt at regne
fra dieselomkostninger til forbrug i liter. Det vil dog kun blive en midlertidig
lgsning — fordi det gar imod gnsket om en styrket miljgstyring inden for
vejgodstransporten. En sadan starthjeelp skal derfor udfases i lgbet af det
forste ars drift.

Registreringen af de forskellige nagletal bar ikke volde problemer. | ”Styr pa
miljget i vognmandsvirksomheder” (Miljgstyrelsen, 2001) er der bade i IT- og
papirversionen vejledning og skemaer til registrering og beregning af diesel-
forbrug og kapacitetsudnyttelse samt oplaeg til styring pa omraderne.
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Bilag A: Sikkerhedsaspekter omkring
benchmarks.dk

Omkring sikkerhed kan det anfares:

1. Transmission mellem klient og server er krypteret ved hjeelp af
128-bits krypteret SSL (secure socket layer)

2. Der anvendes ikke automatisk login med cookies — derfor er det
ikke muligt pa multibruger pc at fa automatisk adgang til andre
brugeres data (IE 6.0 tilbyder automastik login, hvilket skal
afvises)

3. KPMG vil med intervaller foretage stikprgver for at verificere
data

4. Forespergsler pa data vil kun blive udfgrt under supervisering af
KPMG

5. Forespegrgsler til samlede data pa tvaers af virksomheder kan
IKKE foretages online, da et system til at foretage krydskontrol
slet ikke er opbygget
Sikkerhedsaspekter imod hackerangreb hos ITD
ITD’s SQL-server og Internet-servere karer bag en Raptor Eagle firewall.

De star i en Dmz-zone, som der ikke er direkte adgang til fra ITD’s netveerk.

Internetserveren kan kontaktes via ftp-klient og fijernadministration pa
netvaerket.

SQL-serveren er der kun direkte adgang til vha. fiernadministration pa
netveerket og fra en udviklingsmaskine i netveerket.

ITD netvaerk handteres med interne ressourcer i kombination med PCS-
gruppen, Radekro.

Backup bliver foretaget med en Veritas-rutine, der gemmes i ITD’s
brandboks.



Sikkerhedsaspekter omkring login med forkert brugernavn

Som beskrevet ovenfor anvendes der ikke cookies, som giver mulighed for at
login kan foretages automatisk. Det er op til brugeren at velge nej til login.
Dermed kan andre ikke logge sig ind i systemet pa maskine.

Glemt password kan kun sendes til den e-mail, som har oprettet en
brugerprofil pa benchmarks.

AEndring af password kan foretages af virksomheden i forbindelse med at
medarbejdere skifter ansvarsomrade.

A



Bilag B: Beregning af nggletal

Energieffektivitet
Energieffektiviteten beregnes som

A (Antd kertekilometer i perioden)
allegrupper
a Anta liter diesdl forbrugt i perioden

allegrupper

Denne verdi er uafhaengig af antal karetgjer.

Udslip af CO,
Udslip af CO, beregnes pa baggrund af dieselforbruget pr. km. Ved
forbreending af 1 liter diesel udledes ca. 2.646 gram CO,.

Gennemsnitlig Euronorm
Gennemsnitlig Euronorm beregnes som

-

I~ Anta keretgjer med Euronorm i
°3 , hvor i angiver Euronormens
é_ Anta keretgjer med Euronorm i

i=0
nummer.

- Qyou

Partikelfilter
Andelen af kagretgjer med partikelfilter beregnes ved:

& (Anta keretgier med partikelfi Iter)

allegrupper

a Anta Karetgjer

allegrupper
Denne veerdi angives som et procent-tal.

Kapacitetsudnyttelse

Kapacitetsudnyttelsen beregnes efter nedenstaende formel. Enheden som
kapacitetsudnyttelsen males i, anvendes ikke i beregninger. Formlen til
beregning af den gennemsnitlige kapacitetsudnyttelse for profilen:

A (Gns Kapacitetsudnyttelse af keretgj(er)” Anta Karetgjer)

allegrupper

a Anta Karetgier

allegrupper
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Da kapacitetsudnyttelsen er angivet ved et interval for de enkelte grupper,
anvendes intervallets midtpunkt som veerdi i beregningen. For en
kapacitetsudnyttelse pa 76-85% anvendes verdien 80%.

Resultatet bliver et procent-tal. Kapacitetsudnyttelsen er angivet i intervaller
for de enkelte grupper, men i benchmarkingen angives det som absolutte
veerdier. For intervallet 96-100% anvendes verdien 98%.

Km/karetgj
Det gennemsnitlige antal kilometer pr karetaj beregnes ved:

& (Anta kartekilometer i perioden )

allegrupper

a Anta Karetgjer

allegrupper

Tomkersel/kgretgj
Det gennemsnitlige antal kilometer uden gods (tomkarsel) pr. keretgj
beregnes ved:

é (Anta kertekilometer i perioden uden gods (tomkersel ) )

allegrupper

a Antd Karetgjer

allegrupper

Gennemesnitlig transportomseetning, ekskl. udgifter til fremmede vognmand

é (Transport omsagning - udgifter t il fremmede vognmaeand)

allegrupper

a Antd keretgjer

allegrupper

Gennemsnitlige transportomkostninger (total)
é (Transport omkostning er)

allegrupper

a Antd keretgjer

allegrupper
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Gennemsnitlig chauffgrlgn og tilknyttede udgifter

& (Chaufferl an og tilknytte de udgifter)

allegrupper

a Anta keretgjer

allegrupper

Gennemsnitlig dieselomkostning og dieselafgift/-told
A (Diesdl og diesdafgi ft/ - told)

allegrupper

a Anta keretgjer

allegrupper

Gennemsnitlige turudgifter, herunder vejskat
a (Turudgift er, herunder v gjskat)

allegrupper

a Anta keretgjer

allegrupper

Gennemsnitlige gvrige turudgifter
A (@vrige turuogift er)

allegrupper
a Antd keretgjer

allegrupper

Dakningsbidrag 1

Dakningsbidrag 1 = Transportomseatning - Udgifter til fremmede vognmand

- Chaufferlgn og tilknyttede udgifter - Diesel og dieselafgift/-told -

Turudgifter, herunder vejskat - @vrige turudgifter

a (Dakningsb idrag 1)

allegrupper

a Antd keretgjer

allegrupper

Reparation og vedligeholdelse
A (Reparatio n og vedigeho Idelse)

allegrupper

a Antd keretgjer

allegrupper

Dak
a (Dak)

allegrupper

a Antd keretgjer

allegrupper
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Ve&gt- og vejbenyttelsesafgift
& (Vg - og vejbenytt dsesgif 1)

allegrupper

a Antd keretgjer

allegrupper

Forsikring - ansvar/kasko, CMR/fragtfgreransvar
é (Forsikrin g - ansvar/kasko, CMR/fragtf ereransvar)

allegrupper

A Anta keretgjer

allegrupper

@vrige vognomkostninger
& (@vrige vognomkos tninger)

allegrupper

A Anta keretgjer

allegrupper

Dakningsbidrag 2
Dakningsbidrag 2 = Transportomsatning ekskl. udgifter til fremmede

vognmand - Transportomkostninger (totale)

Q (Dakningsb idrag 2)
allegrupper
a Antd keretgjer

allegrupper

Udnyttelsesgrad (tidsmaessigt)
Udnyttelsesgrad = (Anvendte timer/2190) * 100 % (der regnes med at der er i

alt er 2190 timer pr. kvartal)

4 (Udnyttdss esgrad)
allegrupper
a Antd keretgjer

allegrupper

Karte km

A (Anta kerte km)
allegrupper

a Anta keretgjer

allegrupper

Anvendte timer
é (Anvendte timer)
allegrupper
a Antd keretgjer

allegrupper

Dakningsgrad 1
Dakningsgrad 1 = (Dakningsbidrag 1/Transportomsztning ekskl. udgifter til

fremmede vognmand)* 100 %

an



Q (Dakningsg rad 1)

allegrupper

a Antd keretgjer

allegrupper

Dakningsgrad 2
Dakningsgrad 2 = (Dakningsbidrag 2/ Transportomsetning ekskl. udgifter til
fremmede vognmand)*100 %

Q (Dakningsy rad 2)
allegrupper
a Antd keretgjer

allegrupper

Tilsvarende fremgangsmade anvendes for gkonomi-benchmarking pr. kert km
og gkonomi-benchmarking pr. anvendt time. | stedet for at dividere med antal
karetgjer foretages divisionen med henholdsvis antal kerte km og antal
anvendte timer.

a1
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English Summary

Objective

The primary objective of www.benchmarks.dk is to promote the market driven
development of and demand for more environmental friendly transport solutions.
This has now been made possible, because all carriers of freight transport by road
can follow up and improve their performance through a free and anonymous tool
targeted at the trade.

www.benchmarks.dk has been adjusted to the real world of road freight haulage of
today and the other tools available for the road freight haulage sector. Through
development and testing of the system it has become evident, that the tool has to
meet several demands of the users. Partly there is a need for a system, which
strengthens the management of environment and economy in the firms, partly some
firms wish to be able to use the data for marketing purposes.

Both wishes support the overall target from the initiating actors, being to promote
environmental sound transport in the firms and hence also financial performances.
For external documentation there is focus on the diesel consumption and
environmental status of the vehicle fleet. This is in accordance with the demand
from the transport buyers, constantly seeking management and improvements in
environmental issues.

Classification in categories

The basis for an efficient benchmarking is that the participating firms have the same
starting point for the benchmarking. If the firms or the divisions are not comparable,
there will be a degradation of incitement and no improvements will occur.

Therefore the project gives great effort to securing a high degree of identification.
This applies both internally and externally. Internally the services to be measured
must be recognizable, which is not possible if benchmark is done on export haulage
and refuge collection jumbled together. Externally it is also important to know what
one compares to, after all the term lorry covers a number of different vehicles
ranging from 3,500 to 48,000 kg allowed total weight.

The identification is secured by defining a benchmark unit as a ’group” instead of a
firm. A group may consist of 1 to an infinite number of vehicles with the same
profile. A profile is a description of the group in four significant areas:
Transport type:
o City
o Local
0 Regional
0 Long haul/international
0 Mixed
Type of freight:
o Full loads
0 Part loads
0 General cargo (carrier)
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0 Haulage of contractors' supplies (including industrial refuge)
0 Refuse collection — garbage
0 Refuse collection — sewage
0 Special transports (heavy and/or voluminous)
0 Mixed
Type of vehicle:
0 Truck

0 Truck + trailer
0 Tractor unit (not fixed combination)
0 Tractor unit + semi-trailer (fixed combination)
0 Mixed
Total weight:
o 3,500-10,000 kg
10,001 - 19,000 kg
19,001 - 26,000 kg
26,001 - 36,000 kg
36,001 — 42,000 kg
more than 42,001 kg
Miscellaneous.

O O0OO0OO0OO0Oo

These categories total a number of 1,400 possible profiles. It is thus possible to come
close enough to cover one's own conception. At the same time the graduation is not
so detailed, that each profile covers only one or a few firms, which would make the
benchmarking almost impossible.

If a profile has an insufficient number of firms for benchmarking, the user should
opt out categories and for example benchmark on other transport types instead of
e.g. part loads only.

Environmental benchmarking

The transport firms’ incentive for benchmarking with others on environment is
obvious. The fuel cost is a major entry for all types of freight haulage by road.

As an example a lorry, which carries out national haulage, can cover about 80,000
km per year with an average of 2.65 km per I. This amounts to a diesel
consumption of approx. 30,000 I, which adds to an annual cost of kr. 150,000. If
the fuel consumption could be improved by only 5 % to 2.78 km per |, it would save
kr. 7,500 per lorry per year.

Such savings, of course, give reason to interest, also without benchmarking, but it
may be difficult to follow up significantly on the consumption figures. This is due to
the fact that the consumption varies, depending on weather conditions, destinations,
weight of cargo, time limits etc., which again is weakening the statement of the
calculations. With www.benchmarks.dk it is possible to create a clearer picture by
removing the seasonal variation from the results. A firm that was placed well in its
group in the 3rd quarter of the year should be well placed in the 4" quarter,
regardless of changes in level.

For environmental benchmarking it is compulsory to register the diesel consumption
and the number of km covered in the quarter. In this regard it is possible to
benchmark on key figures for:

Energy efficiency (number of km covered per litre diesel)

CO, emission

Average euro norm
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Use of particle filters in percentages.
Average capacity utilisation in percentages
Number of km covered per vehicle
Transport with empty load in percentages

If there is a need for further calculation of NOx, CO, HC and particles, data for
load and euro norm per vehicle must be stated. This degree of specification is likely
to scare away the customers and we therefore refer to the free calculation model
"Beregn miljgdata” (Calculate environmental data) on http://www.transit.dk.

Financial benchmarking

When the firm has access to benchmarking on environmental data, it will at the
same time have access to the finance module. Benchmarking of financial data is
both a mirror of the financial benefits of environmental transport and an
independent incentive for participating with data. The comparison is concentrated
on operating data and ends before overhead costs and financial entries. The
financial entries and the ownership relations are very individual and without
connection to environmental consequences, and it makes no sense to compare firms
on this basis. Furthermore it is difficult, in a consistent manner, to disperse the
overhead costs on the different groups participating in the benchmarking.

It has therefore been made possible to benchmark on the following entries:
Transport turnover (exclusive of external haulers)
Transport costs (total)
Drivers' wages and attached expenses
Diesel and diesel charges/-tax
Trip expenses including road toll
Other trip expenses
Contribution margin 1
Repair and maintenance
Tyre costs
Tax on motor vehicles according to weight and road toll
Insurance - third party/covering loss or damage to the car + CMR/carriers
responsibility.
Other truck related costs
Contribution margin 2
Coefficient of utilisation (time)
Km covered.

The comparison of the individual entries may take place in relation to km covered,
hours used, or by the individual vehicle. In relation to city distribution, the essential
on the bottom line is often expenses and income per hour while regarding export the
performances calculated in km are counted in. Insurance is paid per vehicle and
may be compared on that level, e.g. for price negotiations.

It is expected that the presentation of the tool at hauler seminars etc. will result in a
general improvement of the accountancy discipline. Participation in benchmarking
may at an early stage point at areas where things are going badly. At the same time
follow up is secured each quarter instead of only when the annual report is finished
and things may have been on a wrong track for a long time.
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It is especially an advantage for companies transporting their own goods, and
haulers who are not members of the trade organisations and thus informed from
there. When participating in benchmarks they will be able to estimate the
consequences and give the customers documentation on this already after a quarter,
when there are changes from outside, e.g. increasing charges or new agreements with
the unions.

Operation and marketing of the system Year 1

With www.benchmarks.dk a tool that is generally accessible has been formed. It is,
however, also obvious that a tool for comparison is only of any value, when there
are enough firms to benchmark with.

The system has its own homepage and it requires only little company information to
participate. It is not possible to be completely anonymous, e.g. by using alias in the
system, because there would be no way to carry out control and correction. The
company information is used for identification of the users when controlling
benchmark data. The auditor and consultancy firm KPMG is in charge of the
control of data and they are bound to observe professional silence concerning any
information that may come to their knowledge carrying out this control. The
procedure has been introduced in order to secure a high data standard, eliminating
keying errors and misunderstandings. The user will be informed directly from
KPMG, if anything needs investigation or explanation, and no one else will ever
have knowledge of the enquiry.

The registration also requires information of e-mail address. At the end of each
period the users receive e-mails with the information that the benchmarking has
been concluded for the given quarter. At the same time the users are asked to type
data for the next quarter.

Danish Transport and Logistics Association (DTL), Danish Trade Association of
International Transport (ITD) and FDE Accounting Service will promote the use of
the system to their members. It is planned to promote www.benchmarks.dk more
broadly with the aim to make the system useful to non-members as well.

The Web-department of ITD is responsible for operating the system.

4R



