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Miljgstyrelsen vil, nar lejligheden gives, offentliggare rapporter og indleeg
vedrgrende forsknings- og udviklingsprojekter inden for miljgsektoren,
finansieret af Miljgstyrelsens undersggelsesbevilling.

Det skal bemarkes, at en sadan offentliggarelse ikke ngdvendigvis
betyder, at det pagaldende indleg giver udtryk for Miljgstyrelsens
synspunkter.

Offentliggarelsen betyder imidlertid, at Miljgstyrelsen finder, at indholdet
udger et vaesentligt indleeg i debatten omkring den danske miljgpolitik.
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Forord

Denne rapport er udarbejdet af COWI i samarbejde med Teknologisk Institut
og Institut for Produktudvikling. Rapporten er resultatet af projektet "Forstu-
die om data om godstransports miljgegenskaber”, som er udbudt under Mil-
jastyrelsens Program for renere produkter, Udviklingsordningens 5. ansgg-
ningsrunde, 2001.

Til projektet har vaeret knyttet en fglgegruppe med falgende deltagere:

Tage Drabye, formand

Sgren Boas, Post Danmark

Martin Porsgaard Nielsen, SAS

Jargen Rasmussen, Sgfartsstyrelsen

Ove Holm, Dansk Transport og Logistik

Poul Bruun, International Transport Danmark

Projektet er gennemfgrt i perioden 2002-2004.






1 Sammenfatning og konklusioner

1.1 Baggrund og formal

Miljgvenlig godstransport har i flere ar veeret i fokus for Miljgstyrelsens pro-
duktorienterede miljgindsats samt for en reekke brancheorganisationer, virk-
somheder mv.

Det har imidlertid vist sig, at der savnes ensartede retningslinier for metoder
til opgerelse og dokumentation af transportens miljgdata. Det betyder bl.a., at
der udfares en betydelig maéengde ungdigt arbejde, fordi virksomhederne hver
for sig skal opfinde egne metoder, og fordi mulighederne for genbrug af data
er begreensede. Endvidere medfgrer den manglende standardisering, at resul-
taterne kan vere sveere at vurdere og sammenligne, hvilket i sidste ende er
med til at sveekke tilliden til data.

Dette forstudie om data om godstransports miljgegenskaber tager udspring i
denne problemstilling. Forstudiets formal er at skabe et overblik over, hvor der
anvendes data om godstransports miljgegenskaber, hvilke datatyper der an-
vendes, og i hvor hgj grad disse data er baseret pa standardiserede definitioner
og/eller malemetoder

Endvidere skal forstudiet danne grundlag for at formulere en fealles strategi
eller referenceramme for, hvorledes der indsamles og behandles data pa om-
radet.

Projektets videre sigte er at anvise retningslinier for, hvilke mangler der er i
redskaber, der kan hjalpe virksomheder til et miljgarbejde for godstransporten
med mindst muligt ressourceforbrug og stgrst muligt udbytte for miljget.
Malgruppen for forstudiet er derfor beslutningstagere (bevilgende myndighe-
der), der skal prioritere sddanne tiltag til udviklingen af hjelpemidler og
veerktgjer i de kommende ar.

Projektet er gennemfgrt af COWI i samarbejde med Teknologisk Institut og
Institut for Produktudvikling. Til projektet har varet knyttet en falgegruppe
med deltagere fra Miljgstyrelsen, store transportvirksomheder og brancheor-
ganisationer.

1.2 Indledende screening

Som indledning pa projektet er der foretaget en indledende screening af rele-
vante miljgparametre, deres datagrundlag og de metoder, der benyttes ved
fremskaffelse, metoder og prasentation af data. Screeningen er alene gen-
nemfert pa baggrund af foreliggende materiale, som er tilgeengeligt for pro-
jektets parter.

Et vaesentligt aspekt for transport og miljg er, at transportens miljgdata skal
defineres og veegtes i forhold til andre miljgbelastninger, der opstar i forbin-
delse med produktionen af det transporterede gods. Det er vigtigt, at gods-
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transportens miljgbelastning kan sammenlignes med andre miljgbelastninger,
der fremkommer som fglge af en virksomheds aktiviteter. Denne identifikation
og klassifikation er navnlig problematisk for transportkgbende virksomheder,
der ikke arbejder professionelt med transport.

Formalet med etableringen af miljgdata for godstransport varierer, afhengigt
af hvem der efterlyser data, hvilke overordnede mal der skal nas, og hvilken
metode der er valgt. Afklaringen af disse forhold er altsa en forudsetning for
at vide, hvilke data der skal indsamles, og hvilke resultater der skal findes.

Mulighederne for at genbruge data forringes af ovenstaende forhold, eftersom
data, der er indsamlet til ét bestemt formal, ikke ngdvendigvis uden videre kan
genbruges til et andet formal, hvor andre forhold kan gare sig geeldende.

Med den stadig sterre internationale handel ma der forventes et tiltagende
behov for overnationale standarder for miljgdatabehandling fra indsamling af
data til formidling af resultater. Da Danmark er et af foregangslandene inden
for behandling af miljedata fra godstransport, vil vi kunne sta steerkt i en
eventuel europzisk standardisering af dette forhold.

1.2.1 Interessenter

Der er tradition for at opdele godstransportens aktgrer i transportkgbere,
transportsalgere, myndigheder og offentlighed.

Transportkabere opfatter normalt kun i begraenset omfang godstransporten
som et miljgproblem. Dernast betragtes det som transportgrens eller leveran-
dgrens problem, og endelig betragtes det som et problem, der er sveert at
handtere og derfor et emne, der udskydes pa grund af manglende ressourcer.
Valget af transporten og prioriteringen af initiativer til begraensning af trans-
portens miljgbelastning indgar i et hierarki af kvalitetskrav til godstransporten,
hvor miljgbelastningen fra transporten ofte prioriteres lavt i forhold til para-
metre som transporttid, palidelighed, transporthyppighed, skadesrisiko, in-
formationssystemer, fleksibilitet, kundeservice og ikke mindst transportens
pris.

Der findes dog en raekke frontlgbervirksomheder, hovedsageligt inden for
store virksomheder med et veletableret kendskab til indsamling, behandling og
praesentation af miljgdata generelt. Grunden til, at godstransporten oftere
inddrages i starre virksomheder, kan vere, at godstransportens omfang gene-
relt vil veere starre i disse virksomheder og derfor far en vaesentlighed og et
omfang, der er synligt.

Transportseelgere inddrager i stigende grad miljgledelse i deres ledelsesprincip-
per, men der findes ikke eksakte opggrelser over omfanget. Dette betyder, at
det i mange virksomheder er muligt at redegare for visse af virksomhedens
miljgforhold. Miljgkompetencen betragtes inden for dele af transportbranchen
som en vaesentlig parameter for udvikling af danske virksomheders konkur-
renceevne.

Transportszlgerne kan inddrage miljgforhold pa grund af dokumentation,
optimeringsmal eller en markedsmaessig profilering.

Mange af de store landtransportvirksomheder og en del af de mindre og mel-
lemstore vognmeand har etableret miljgstyringssystemer og arbejder med of-
fentliggjorte transportmiljedata. Dataene anvendes pa alle niveauer fra grgnne



regnskaber til livscyklusanalyser. Ved de fleste af virksomhederne er der ansat
miljgmedarbejdere til at indsamle, behandle, analysere og prasentere mil-
jedata for godstransporten. Udbredelsen af miljgdata for godstransporten
blandt de sma og mellemstore vognmand er derimod begranset, da der i disse
virksomheder er problemer med at opbygge og vedligeholde den forngdne
kompetence.

Myndighedernes mal med etablering af miljedata for godstransporten er at
etablere forudsatninger for og kontrol af politik og regelsat for godstranspor-
ten. Dernaest kan miljgdata bruges i forbindelse med udstedelser af godken-
delser og tilladelser, f.eks. godkendelser af udbygning af produktionsanleg,
VVM eller tilladelse til karsel i bycentre. Myndighedernes krav til miljgdata for
godstransport har i hgj grad handlet om data om transport af farligt gods, og
krav i forbindelse med indregistrering og godkendelse af kagretgjer (EURO-
normer).

Offentlighedens og pressens behandling af miljgdata for godstransporten inde-
holder til tider relativt naive sammenligninger af forskellige transportmidlers
miljgforhold. Det fremgar, at proportionsforstaelsen af miljedata er darlig, nar
det entydigt pastas, at ét transportmiddel er bedre eller veerre end et andet.
Det er dog ikke afklaret, om denne misinformation har betydning for virk-
somhedernes handtering af miljgdata.

1.2.2 Anvendelse af miljgdata

De forskellige miljedata for godstransporten kan indga i mange sammenhan-
ge. | projektet er der udpeget falgende konkrete anvendelser af miljgdata:

Produktionsplanlegning (i forbindelse med ressourceforbrug)

Gran indkebspolitik (miljgkrav ved kegb af transportydelser)

Grgnne regnskaber

Tilladelser og godkendelser (kapitel 5, godkendelse til bydistribution,
miljgzoner, gko-point i Dstrig, VVM-redeggrelser, lokalplanlaegning)
e Miljgmeerker og miljgvaredeklarationer

o Miljgstyring efter ISO 14001 og EMAS

e Livscyklusvurderinger (1SO 14040)

Med hensyn til preesentation af resultater har den indledende screening tydet
pa, at der er en raekke mangler inden for omradet.

Det er sveert at opgare de forventede resultater ved planlegningen, og resul-
taterne pa bundlinien er sveere at sandsynliggere. Derfor er der behov for sy-
stemer for malbeskrivelser for miljgarbejdet pa omradet sdvel som preaesentati-
on af resultaterne.

Der mangler standarder for dokumentation af miljgegenskaber, som for ek-
sempel miljgdeklarationer for godstransporten.

Det kan veere svart at genbruge data fra én anvendelse til en anden, idet ind-
samlingen og definitionen af data ofte er foretaget i henhold til specifikke for-
mal med indsamlingen af data.

Der mangler en klar prioritering af forskellige belastningstyper, samt overblik
over LCA for transporten.

11
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1.3 Interviewundersggelse

Som led i projektet er der gennemfgrt en interviewundersggelse med det for-
mal at give et overblik over mangler i prioritering, indsamling, handtering,
genbrug og preesentation af miljgdata, der vedrgrer godstransport.

I alt 10 transportvirksomheder og brancheorganisationer er blevet interviewet
om deres miljgdata for varetransportomradet. De interviewede omfatter bade
transportkgbere og -seelgere, ligesom alle fire transportmiddeltyper er omfattet
af interviewene.

I interviewene er der blevet registreret datakilder, enheder, ngjagtigheder, ind-
samlingsmetoder, databehandling, genbrug af data samt formidling af resul-
tater.

Undersggelsen har vist, at offentlige og private transportkgbere, der gnsker at
afklare varetransportens miljgkonsekvenser, generelt har et hgjt niveau for
kvalitetsstyring, gkonomistyring, gvrig miljgstyring og lignende systemer, der
indgar i ledelsens produktionsplanlegning. Der er en stor udstraekning af gen-
brug af data fra de gvrige styringssystemer. Dette aspekt gor det centralt at
vurdere, hvilke data i de eksisterende systemer, der kan anvendes som grund-
data for miljgdata for godstransport.

Der er stor variation i, hvor og hvordan disse data ligger i virksomheder. Dette
medfarer, at det vil veere meget komplekst at udarbejde generelle metoder til
indsamling og behandling af data. Koncepterne méa udvikles ud fra den en-
kelte virksomheds procedurer og datastruktur.

Skent de offentlige indkgbere skal foretage transportindkeb i henhold til mil-
jepolitikken for offentlige grgnne indkeb, indgar varetransport aldrig eller me-
get sjeeldent i den praktiserede vurdering af indkgbet.

De private virksomheder har som hovedregel ikke en gran indkabspolitik for
godstransport, da der normalt i hgjere grad fokuseres pa prisen. Der er dog en
reekke undtagelser fra denne regel.

Generelt kan det konstateres, at der allerede findes redskaber til indsamling af
miljgdata til brug i indkabet. Vejledninger bliver dog ikke i seerlig udstrakt
grad anvendt.

Informanterne understreger, at der mangler retningslinier for, hvordan vare-
transport kan indga i en produktorienteret strategi pa miljgomradet. Der vil

desuden veere behov for at klarggre, hvordan resultaterne fra en miljgvarede-
klaration kan anvendes i virksomhedernes redeggrelser for miljgbelastningen.

Erfaringen fra flere af transportgrerne er, at miljgdata i stor udstreekning gene-
reres ud fra andre produktionsplanlegningssystemer som kvalitetsplaner, gko-
nomistyringsredskaber og sikkerhedsplanlaegningssystemer. Der er desuden
flere eksempler pa, at der anvendes analoge organisationssystemer og metoder
til handtering af de relevante miljgdata for varetransport.

I de interviewede vognmandsvirksomheder bliver oplysningerne til brug for
miljgdata i varetransporten registreret i gkonomistyringssystemerne.

En vigtig katalysator for, at transportvirksomheder udfarer miljgberegninger,
er at kunderne stiller krav om det. Ifglge DTL bliver der i vognmandsbran-



chen arbejdet med miljgforhold, hvis kunderne kraever det, mens det er meget
sjeeldent, at der bliver taget egne initiativer pa dette omrade. Ifglge ITD er der
flere virksomheder, der bruger miljgdata i markedsfaringen, men det vil nor-
malt veere som falge af krav fra kunderne. Nar denne dokumentation sa er
lavet, kan den bruges som element i markedsfgringen senere. Dog kan dette
kun bruges som ekstraydelse, sa leenge det ikke er normalt at have en miljedo-
kumentation.

De adspurgte vognmand har kun sjeeldent veeret udsat for kundekrav om
miljgdata. Normalt er kunderne udelukkende fokuseret pa prisen. Der er dog
licitationer, hvor der stilles krav om filter/katalysatorer ved bestemte karsler.

Transportkagberne har ikke mgdt kundekrav om miljerigtig varetransport. Nar
varetransporten indgar i miljgarbejdet, er det bade for transportkgber og
transportgr braendstofforbruget, der bliver sat i centrum. Sigtet med indsatsen
er hovedsagelig gkonomisk, men der er dog ogsa nogle idealister.

1.4 Gennemgang af datatyper

Datatyperne er overordnet inddelt i tre grupper, nemlig grunddata, modeldata
og resultatdata. Disse grupper er beskrevet neermere i det folgende.

1.4.1 Grunddata

Grunddata er de ubehandlede data, der indgar som input til beregninger og
vaerktgjer. | projektet er fglgende data beskrevet og analyseret som grunddata:

o Ressourceforbrug (braendstofforbrug, ressourceforbrug til produktion
af transport, vedligehold af transportmidler samt fremstilling og vedli-
geholdelse af infrastruktur)

e Transportmiddelteknologi (kategori, emissionsnormer, motorstarrelse,
transportmiddelstarrelse, ekstraudstyr, udstyr til rensning af udsted-
ning)

e Gods (mangder, type)

e Transportafstand pr. forsendelse

e Logistik

e Handtering af farligt gods

o Arbejdsulykker

e Andet (data for varernes gvrige livscyklus, grenser for tomgangsker-
sel, skader pa gods)

1.4.2 Modeldata

Der findes en raekke beregningsmodeller for miljgdata, primeert til beregning
af energiforbrug og emissioner fra transportmidler.

Hvis man ser pa strukturen i en beregningsgang, ligger modellen mellem in-
putdata og resultatdata, og en model er saledes ikke i sig selv en datatype. Nar
der alligevel i denne rapport er medtaget et kapitel om modeldata, skyldes det,
at der er en meget ner sammenhang mellem data og modeller, og at de for-
skellige inputdata afhaenger af den model, de bruges i. Tilsvarende er der en
meget naer sammenhang mellem modeller og resultater.

13
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Gasemissioner og energiforbrug betragtes generelt som vasentlige miljgpa-
virkninger fra godstransporten. Der er forskelle i datas indbyrdes vigtighed og
med hvilken ngjagtighed, man vil kunne bestemme dem.

Der findes en raekke mere eller mindre dokumenterede emissionsberegnings-
verktgjer pa markedet. Informanterne i den gennemfarte interviewanalyse har
gjort opmaerksom pa - eller har preasenteret - falgende beregningsmetoder:

e TEMA 2000
e  Green Networks emissionsveerdier
e Miljgstyring og transport - Handbog for sma og mellemstore virk-

somheder
e Beregning af miljgdata pa www.transit.dk
e OMIT1.0
e DSB's beregningsmodel
e SEEK

Miljgstyringshandbog for vognmeend

e POTEMIS (Post Danmarks model til beregning af emissioner)
e Miljg og Sikkerhed

e Deutsche Bahn AG

e Dansk rederiforening

e  Flyselskabernes egne emissionsberegningsmodeller

e NMT

Det er et generelt problem for modellerne, at de enten er forholdsvis ngjagti-
ge, men tilsvarende komplicerede, eller forholdsvis enkle at anvende, men
samtidig meget ungjagtige i emissionsberegningerne. Der kan opsta meget
store forskelle i resultater for energiforbrug og emissioner, alt efter hvilken
model der anvendes, og hvor meget transporten afviger fra nogle forudbe-
stemte konstanter.

Et andet problem med databehandlingen og resultaterne bestar i usikkerheden
i, hvordan persontransport kan indga i beregningerne. Kombinationer af
transporter, hvor en del af formalet med transporten er persontransport og en
anden del er godstransport, kan ikke handteres i de eksisterende modeller.
Dette kan medfare, at virksomheder ma lave individuelle prioriteringer af ho-
vedformalet med transporten. Herved bliver sammenligneligheden og genan-
vendeligheden kompliceret.

SEEK er den mest avancerede model, der giver stgrst mulighed for at variere
pa parametre i modelberegningerne. TEMA 2000 er baseret pa beregningerne
i SEEK, men har faerre muligheder for at variere inputdata. OMIT er baseret
pa TEMA 2000 og giver kun mulighed for fa variationer i inputdata. POTE-
MIS er ligeledes baseret pA TEMA 2000; mulighederne for variationer i in-
putdata i denne model er dog begreanset til ca. 80 forudbestemte transports-
cenarier. Det fremgar ikke, hvilken model Green Networks emissionsveerdier
er baseret pa.

Pa trods af at de fleste emissionsberegningsmodeller baseres helt eller delvist
pa TEMA 2000, er der forholdsvis store variationer i de emissioner, som
nogle af modellerne udregner pa baggrund af ens eller nasten ens forudseet-
ninger.



Dette kan skyldes relevante tilpasninger i standardforudsatningerne, men
disse fremgar ikke af modellerne.

Der anvendes forskellige termer og kriterier for beregningerne, hvilket vanske-
ligger sammenligninger. Dette gelder for naesten alle parametre.

1.4.3 Resultatdata
Resultatdata er de data, der kommer ud af beregningsmodellerne og som bru-
ges i den videre formidling af godstransportens miljgbelastning. Kravene til

bredden, dybden og kvaliteten af miljgdata vil naturligt afhaenge af, hvad data
skal bruges til. | projektet er fglgende resultatdata behandlet:

o Ressourceforbrug (braendstofforbrug, breendstoftype, elforbrug, andet

ressourceforbrug)
e Emissioner (CO,,NO,_, CO, HC, SO,, partikler)
o Stgj

e Transportmiddelkategori og -stgrrelse
e Kapacitetsudnyttelse

1.5 Opleg til fremtidig strategi

Analysen har vist, at der en vid udbredelse og anvendelse af miljgdata inden
for alle grene af transportsektoren, men at der ogsa er mangler i form af f.eks.
manglende definitioner og entydighed.

Som afrunding og konklusion pa projektet er der derfor udarbejdet et forslag
til en strategi for den fremtidige indsats pa omradet.

Malgruppen for en fremtidig strategi er for sa vidt alle, der er pavirket af
godstransportens miljgforhold, hvilket i videste forstand er hele samfundet.
Mere konkret kan der peges pa de parter, der er nevnt i den indledende inte-
ressentanalyse.

Som katalysator for en fremtidig udvikling vil der med fordel kunne etableres
et forum med reprasentanter for alle transportformer samt transportkabere og
andre interessenter. Et sddant forum kan etableres i offentligt regi, f.eks. under
et ministerium, men det kan ogsa etableres pa privat initiativ.

Udbredelsen kan ogsa fremmes gennem politisk pres og lovgivning; det gel-
der pa alle planer, lige fra kommunalt regi til EU-niveau.

Pa baggrund af analysens resultater kan der peges pa fglgende elementer i en
fremtidig strategi:

o Brandstofforbrug. Breendstofforbruget er et af de vigtigste miljgdata
for godstransporten, og det er samtidig palideligt og nemt at skaffe. En
strategi kan derfor vere at lade breendstofforbruget beare sa stor en del
af beregningerne og vurderingerne som muligt.

o Kapacitetsudnyttelse. Ogsa kapacitetsudnyttelsen er et vigtigt data, men

det er langt mindre palideligt. Der er derfor behov for udvikling af
entydige kapacitetsbegreber.
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Afgraensning af godstransport. | starre logistikkeeder, der omfatter flere
led med omlastninger pa terminaler, spiller terminalerne en betydelig
rolle i transportens samlede miljgbelastning. Der er behov for en af-
greensning af godstransporten med hensyn til dette.

Standardisering. Der findes flere modeller og veerktgjer pa markedet,
men resultaterne varierer noget, hvilket vanskeligggr sammenligninger.
Der er derfor behov for en standardisering, ogsa pa internationalt ni-
veau.

Formidling. De potentielle brugere af beregningsmodeller savner inci-
tamenter til at ga ind i arbejdet. Der er derfor behov for formidling og
andre incitamentskabende aktiviteter.

Miljgvaredeklaration. Det langsigtede mal for dette forstudie er, at der
i et efterfalgende projekt kan udarbejdes retningslinier for miljgvare-
deklarationer for godstransport.



2 Indledning

Miljgvenlig for godstransport har veeret i fokus for Miljgstyrelsens produktori-
enterede miljgindsats i flere ar. Sidelgbende hermed har en raekke brancheor-
ganisationer, virksomheder mv. taget initiativer til at forbedre miljgindsatsen
inden for godstransport. | takt med at de teknologiske og organisatoriske mu-
ligheder er blevet bedre, er der udarbejdet 1'T-veerktajer til miljgstyring, og der
er skabt bedre muligheder for dokumentation.

Det har imidlertid ogsa vist sig, at der er en vasentlig mangel pa standardise-
ring pa omradet, forstaet pa den made, at der savnes ensartede retningslinier
for metoder til opgerelse og dokumentation af transportens miljgdata. Det
betyder bl.a., at der udfgres en betydelig maengde ungdigt arbejde, fordi virk-
somhederne hver for sig skal opfinde egne metoder, og fordi mulighederne for
genbrug af data er begraenset. Endvidere medfarer den manglende standardi-
sering, at resultaterne kan vaere sveere at vurdere og sammenligne, hvilket i
sidste ende er med til at svaekke tilliden til data.

Dette forstudie om data om godstransports miljgegenskaber tager udspring i
denne problemstilling. Det samlede forstudies formal er:

1 At skabe et overblik over:
e hvor der anvendes data om godstransports miljgegenskaber
e hvilke datatyper der anvendes
e i hvor hgj grad disse data er baseret pa standardiserede definitioner
og/eller malemetoder
1 Atdanne grundlag for at formulere en fzlles strategi (eller referenceram-
me) for, hvorledes der indsamles og behandles data pa omradet

Den falles strategi skal veere sa precis, at der opnas en standardisering, sam-
tidig med at den levner plads til virksomhedernes individuelle behov, gnsker,
strategier mv.

Projektets videre sigte er at anvise retningslinier for, hvilke mangler der er i
redskaber, der kan hjalpe virksomheder til et miljgarbejde for godstransporten
med mindst mulig ressourceforbrug og stgrst mulig udbytte for miljeet. Mal-
gruppen for forstudiet er derfor beslutningstagere (bevilgende myndigheder),
der skal prioritere sadanne tiltag til udviklingen af hjelpemidler/verktgjer i de
kommende ar.

Projektet er gennemfart af COWI i samarbejde med Teknologisk Institut og
Institut for Produktudvikling.

Projektet er gennemfart i seks faser:
1 Indledende screening
2 Opstilling af forelgbigt koncept

3 Interviewundersggelse
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4 Justering af koncept

5 Strategiopleeg for det videre arbejde

6 Afrapportering

Til projektet har veeret knyttet en falgegruppe med fglgende medlemmer:
Tage Drabye, formand

Sgren Boas, Post Danmark

Martin Porsgaard Nielsen, SAS

Jargen Rasmussen, Sgfartsstyrelsen

Ove Holm, Dansk Transport og Logistik

Poul Bruun, International Transport Danmark

Folgegruppen har haft 4 mgder i lgbet af projektet og har desuden deltaget i
en workshop som led i projektets interviewundersggelse i Fase 3.

Nervaerende rapport udger projektets samlede afrapportering, og den er op-
bygget pa falgende made:

I kapitel 3 gives en indledende screening af miljgdata. Her beskrives malgrup-
per, interessenter, databehov mv.

I kapitel 4 beskrives den interviewundersggelse, som er gennemfart for at af-
deaekke den nuvaerende handtering af data samt fremtidige gnsker og behov
blandt interessenterne.

| kapitel 5 gives en overordnet oversigt, gruppering og afgreensning af dataty-
per, som danner grundlag for de falgende tre kapitler.

| kapitel 6 beskrives grunddata, dvs. inputdata til miljgberegninger.

I kapitel 7 beskrives modeller for beregning af miljgdata med serlig veegt pa
in- og outputdata

| kapitel 8 beskrives resultatdata, dvs. de data der kommer ud af miljgbereg-
ninger

I kapitel 9 sammenfattes projektets resultater og konklusioner i et oplag til en
fremtidig strategi.

Endelig er projektets referencer listet i kapitel 10.



3 Indledende screening

Som indledning pa projektet er der foretaget en indledende screening af rele-
vante miljgparametre, deres datagrundlag og de metoder, der benyttes ved
fremskaffelse, metoder og praesentation af data. Screeningen er alene gen-
nemfart pa baggrund af foreliggende materiale, som er tilgeengeligt for pro-
jektets parter.

De precise formal med den indledende screening er at identificere:

e Mal med miljedata for godstransport

o Datatilgengelighed, -kvalitet og anvendelighed
e Metoder til databehandling

e Preasentation af resultater

Disse punkter beskrives neermere i det fglgende.

3.1 Mal med miljgdata for godstransport

Valget af, hvilke data der ber indga i miljgarbejdet for transport, skal ske pa
baggrund af flere overvejelser.

Farst og fremmest skal transportens miljgdata defineres og vagtes i forhold til
andre miljgbelastninger, der opstar i forbindelse med produktionen af det
transporterede gods. Det er vigtigt, at godstransportens miljgbelastning kan
sammenlignes med andre miljgbelastninger, der fremkommer som fglge af
virksomhedens aktiviteter. Denne identifikation og klassifikation er navnlig
problematisk for transportkgbende virksomheder, der ikke arbejder professio-
nelt med transport.

Det er op til den transportkgbende virksomhed at vurdere, om godstranspor-
tens miljgkonsekvenser er sd omfattende, at de bar indga i virksomhedens
miljgarbejde. Virksomheden bar laegge tre veesentlige kriterier til grund for
veegtning af initiativer til reduktion af miljgbelastninger fra godstransporten:

e Hvor vasentlig er miljgbelastningen?

e Hyvilke handlemuligheder findes der?

e Hvor ressourcekraevende vil det vare at ggre noget ved belastningen?
Erfaringen viser, at denne vurdering skal kunne foretages forholdsvis tidligt i
processen. Kriterierne er en forudsatning for, at projekter, der inddrager mil-
jedata om godstransporten, kan fa midler til at blive gennemfart fra virksom-
hedernes ledelser. Kravet om dokumentation for veesentlighed og ressource-

krav fremkommer ofte lang tid far, virksomhedernes miljgansvarlige har faet
bevilget midler til at indsamle oplysningerne.
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Ved en velorganiseret miljgdatabehandling i virksomheden kan der desuden
opnas en raekke fordele:

Reduceret forbrug og spild af ravarer, hjelpestoffer og energi

Positivt image hos kunder, partnere, medarbejdere og myndigheder

Integreret overordnet produktions- og transportplanlegning

Teettere samarbejde med leverandgrer og aftagere

Dernast varierer formalet med etableringen af miljgdata for godstransport,
afhangigt af hvem der efterlyser data, hvilke overordnede mal der skal nas, og
hvilken metode der er valgt. Afklaringen af disse forhold er altsa en forudset-
ning for at vide, hvilke data der skal indsamles, og hvilke resultater der skal
findes.

Med den stadig stgrre internationale handel ma der forventes et tiltagende
behov for overnationale standarder for miljgdatabehandling fra indsamling af
data til formidling af resultater. Dette stiller nationale initiativer til standardise-
ring af miljedata fra godstransporten i et dilemma. Pa den ene side er Dan-
mark ikke alene i verden, og nationale initiativer skal derfor tage hensyn til,
hvad der sker i andre lande. Pa den anden side skal Danmark ikke sidde med
henderne i skadet og vente pa, at de andre lande dikterer, hvilke krav der skal
stilles. Danmark er et af foregangslandene inden for behandling af miljgdata
fra godstransport i offentlig planleegning og i produktionsplanlegning. Dette
fortrin kan underbygges ved en koordinering af metoder og krav til behandling
af miljedata. Herved vil Danmark kunne sta steerkt i en eventuel europeisk
standardisering af dette forhold.

3.1.1 Interessenter

Godstransporten er en vasentlig faktor i hele samfundets stofskifte. Derfor
bergrer godstransport sa godt som alle aktgrer i samfundet. Der er dog tradi-
tion for at opdele godstransportens aktgrer i falgende grupper:

e Transportkgbere
e Transportsalgere
e Myndigheder

e Offentlighed

De respektive aktagrgrupper har vidt forskellige formal med og behov for mil-
jedata for godstransporten. Der er ligeledes meget store forskelle i muligheder
for at indsamle, behandle, vurdere og formidle data og resultater. Dette affg-
der naturligt en raekke diskussioner, der dels har politisk dels forretningsmaes-
sig karakter. Pa grund af den store variation i miljgdatabehandlingen bliver
diskussionerne ofte uproduktive, idet valg af behandlingsmetode kan vere
meget afggrende for resultaterne, og efterfglgende kontrol af resultater er nae-
sten umulig.



3.1.1.1 Transportkgber

| "Transport pa vej ind i virksomhedernes miljgarbejde?" (Miljeprojekt Nr.
640, 2001) er 53 danske virksomheder blevet undersggt for, hvor synlig
godstransport er i virksomhedernes miljgkommunikation. Virksomhederne er
transportkabere eller foretager egentransport og de har alle markeret sig for
deres grundige miljgkommunikation. 11 af virksomhederne er blevet vurderet
som "frontlgbervirksomheder" pa miljgomradet. Det vil sige, at de enten er
EMAS registreret eller har arbejdet med livscyklusanalyser (LCA). Disse for-
udsatninger sandsynliggjorde, at hvis godstransport indgar i transportkgber-
nes miljgarbejde, vil det kunne afleeses i denne gruppe virksomheder. Umid-
delbart kan det se ud som, at gruppen af transportkgbere, der inddrager
godstransporten i miljgarbejdet, gor det ud fra et produktkede- eller LCA
perspektiv.

"Transport pa vej ind i virksomhedernes miljgarbejde?" er et forholdsvis om-
fattende udredningsarbejde, der kan ligge til grund for beskrivelser af de mest
proaktive virksomheders motivation, formal og metoder til inddragelse af
miljgdata fra transporten i det gvrige miljgarbejde. Undersggelsen fokuserer
pa frontlgbervirksomheder og er derfor ikke reprasentativ for danske virk-
somheders gnsker og behov for miljgdata fra godstransporten. Der kan ikke
forventes de samme ressourcer til miljgarbejde i de gvrige virksomheder. Pa
den anden side vil der vere generelle perspektiver og metoder, der kan genan-
vendes, for eksempel prioritering af miljgkriterier, indsamlingsmetoder for
grunddata, rapporteringsform for resultater m.m.

Virksomhederne opfatter kun i begranset omfang godstransporten som et
miljgproblem. Dernast betragtes det som transportgrens eller leverandgrens
problem, og endelig betragtes det som et problem, der er svart at handtere og
derfor et emne, der udskydes pa grund af manglende ressourcer. | rapporten
er det derfor konstateret, at almindelige danske virksomheder ikke inddrager
miljgaspekterne fra transport af ravarer og produkter i deres miljgkommuni-
kation. Miljgkonsekvenserne af transporten optreeder desuden sjeldent som et
kriterium for valg af transportar.

Derudover konkluderer Transportradet, at valget af transporten og priorite-
ringen af initiativer til begreensning af transportens miljgbelastning indgar i et
hierarki af kvalitetskrav til godstransporten, hvor miljgbelastningen fra trans-
porten ofte prioriteres lavt (Godstransport og kvalitet, Transportradet 1997).
De vasentligste kvalitetskrav er:

Transporttid
Palidelighed
Transporthyppighed
Skadesrisiko
Informationssystem
Fleksibilitet
Kundeservice
Transportpris

Disse kvalitetskrav kan veere i konflikt med miljgmalsztningerne. Men i man-
ge miljgprojekter er kvalitetskriterier blevet koblet direkte til miljgmalsatnin-
ger. Herved har malsetningen om at forbedre godstransportens miljgkonse-
kvenser haft et bredere sigte end blot at mindske miljgbelastningen og res-
sourceforbruget, idet et eller flere af de gvrige kvalitetskriterier ogsa er blevet
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inddraget. Godstransportens miljgforhold indgar i disse tilfelde i en generel
kvalitetsstyring af hele produktionskaden.

3.1.1.2 Frontlgbervirksomheder

Selv blandt frontlgbervirksomhederne pa miljgomradet indgar miljedata fra
godstransporten forholdsvis sjeldent. Ud af virksomhederne i projektet
"Transport pa vej ind i virksomhedernes miljgarbejde?" tilkkendegav kun 20-
25%, at de har inddraget godstransport systematisk i deres forebyggende mil-
joarbejde, og 10% synes pa vej til at gare det.

Flere projekter indikerer ikke overraskende, at frontlgbervirksomhederne ho-
vedsageligt skal findes inden for store virksomheder med et veletableret kend-
skab til indsamling, behandling og praesentation af miljgdata generelt. Denne
erfaring kan laeses ud af "Transeco2", "Miljgstyring og Transport handbog for
sma og mellemstore virksomheder", "Renere teknologi i transportsektoren”
med flere. Grunden til, at godstransporten oftere inddrages i starre virksom-
heder, kan vere, at godstransportens omfang generelt vil vere starre i disse
virksomheder og derfor far en vasentlighed og et omfang der er synligt.

Erfaringen er, at virksomhederne bade baserer deres miljgarbejde med gods-
transport pa krav til transportgren savel som tilbagevendende udregninger af
miljgnggletal for transporten.

3.1.1.3 @vrige transportkgbere

Virksomheder med et miljgengagement som beskrevet ovenfor udggr kun en
brgkdel af de samlede danske virksomheder. Desuden tilhgrer langt de fleste
af virksomhederne kategorien af halvstore til store virksomheder. Mindre og
mellemstore virksomheder og virksomheder med feerre ressourcer til miljgar-
bejde har kun i enkelte tilfeelde medtaget godstransport i miljgarbejdet. | de
tilfeelde, hvor virksomheden har en mere moderat erfaring med miljgstyring,
har det ofte vist sig, at virksomheden undervejs har mistet overblikket og
fremdriften i processen. (Miljgstyring og transport - handbog for sma og
mellemstore virksomheder)

3.1.1.4 Udenlandske transportkgbere

Der findes ikke noget samlet overblik over, hvordan udenlandske virksomhe-
der gnsker at modtage, behandle og formidle miljgdata om godstransport.
Natverket for Transporter och Miljon (NTM) i Sverige er en forening af
transportkgbere og -selgere. Foreningens hovedmal er at sammenstille energi-
og emissionsdata for gods- og persontransport i Sverige, at informere om
miljg og transport, samt at forske i miljgdata fra transporten. Udbredelsen af
virksomheder, der reelt anvender modellerne, er uafklaret. Der er ikke overblik
over, hvorvidt NTMs modeller og erfaringer er anvendelige til brug hos dan-
ske virksomheder.

Danmark er pa mange mader frontlgber pa omradet med handtering af mil-
jodata for transporten. Derfor kan det forventes, at efterspgrgslen efter mil-
jedata fra udenlandske virksomheder er lige sa begreenset som den danske eller
helt fraveerende.



3.1.1.5 Generelt

Transportkgberen har ofte sveert ved at stille de rette spargsmal til transportg-
ren og efterfalgende problemer med at specificere kravene (Miljgstyring og
transport - Handbog for sma og mellemstore virksomheder). Der er dog ve-
sentlige eksempler pa afvigelser fra denne svaghed. De krav, der opstilles, er i
flere tilfeelde noget forenklede i forhold til en samlet miljgvurdering af gods-
transportens miljgbelastning. P& den anden side er de enkle at forholde sig til
for transportsezlgeren. Nogle virksomheder er desuden behjelpelige med at
udvikle redskaber til indsamling og handtering af miljadata.

Transportkgberen gnsker at kunne sammenligne emissionsdata hen over tid,
og fra transportkab til transportkegb. Det er derfor essentielt, at de vigtige mil-
jodata for transportkagberen bliver gjort sammenlignelige. Dette kreever, at
modellerne kan operere med disse variationer.

Transportkgbere har sveert ved at specificere krav, der reelt vil kunne mindske
miljgbelastningen i forhold til de ekstraudgifter, kravet kan medfgre.

Transportkgberen har en raekke gnsker til data, der ikke umiddelbart kan ef-
terkommes:

e Sammenlignelighed med andre miljgdata i produktionen eller livs-
cyklusen

e Kuvalitet, sa data om transport kan sammenlignes indbyrdes
o Referencepunkter for miljgbelastningerne (f.eks. benchmarking)

o Specifikation af udgifter og udbytte af initiativer til begraensning af
miljgbelastninger fra godstransporten

Mange transportkgbere giver udtryk for, at de ikke faler sig ansvarlige for
godstransportens udfgrelse. Ifglge transportkeberne ma dette ansvar tilfalde
transporteren (Miljgstyring og transport - Handbog for sma og mellemstore
virksomheder, Renere teknologi i transportbranchen, Produktion, distribution
0g godstransport m.fl.).

Endelig opfattes transportens miljgforhold som af minimal betydning i forhold
til kundernes krav om hurtig, sikker og preacis varelevering.

| "Transport pa vej ind i virksomhedernes miljgarbejde?" konkluderes det
blandt andet, at der findes rige muligheder for at overfare erfaringer fra de
store virksomheder til sma og mellemstore virksomheder. Denne konklusion
kan dog diskuteres. Der findes andre forskelle mellem sma og store virksom-
heder end antallet af medarbejdere. Ledelsesstrukturen, gkonomistyringen,
imageplejen m.m. har helt fundamental betydning for, om en virksomhed kan
og vil etablere et miljgstyringssystem. Her kan det vare relevant at inddrage
erfaringer med overfarsel af miljgstyringskoncepter fra store til sma og mel-
lemstore virksomheder i andre brancher.
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3.1.1.6 Transportsalger

En stadig voksende andel af de danske transportseelgere inddrager miljgledelse
i deres ledelsesprincipper, men der findes ikke eksakte opggrelse over omfan-
get. Dette betyder, at det i mange virksomheder er muligt at redeggre for visse
af virksomhedens miljgforhold. Der kan dog veere store begraensninger i spe-
cifikationen i forhold til enkelttransporter, emissioner ved transport af speci-
fikke forsendelser eller miljgdata, der ligger udenfor de traditionelle. Milja-
kompetencen betragtes inden for dele af transportbranchen som en veaesentlig
parameter for udvikling af danske virksomheders konkurrenceevne (TransE-
CO2).

Transportselgernes argumenter for at tage initiativer til dokumentation af
miljgforhold er ifglge International Transport Danmark:

e Dokumentation
e Optimeringsmal
e  Profilering

Mange transportselgere arbejder pa et internationalt marked, hvor kravene fra
udenlandske myndigheder og kunder om specifikation af godstransportens
miljgforhold kan veere anderledes end de danske. For eksempel giver de
gstrigske gko-point anledning til serlige prioriteringer af handtering af mil-
jedata for transporter til Italien. Ligeledes vil de nye tyske og schweiziske vejs-
katter veere afhaengige af karetgjernes EURO-norm.

3.1.1.7 Transport med bil

Mange af de store landtransportvirksomheder og en del af de mindre og mel-
lemstore vognmand har etableret miljgstyringssystemer og arbejder med of-
fentliggjorte transportmiljedata. Dataene anvendes pa alle niveauer fra grenne
regnskaber til livscyklusanalyser. Ved de fleste af virksomhederne er der ansat
miljgmedarbejdere til at indsamle, behandle, analysere og preesentere mil-
jedata for godstransporten.

Nogle af virksomhederne har investeret i avancerede datahandteringssystemer
og har afsat relativt store ressourcer til at udarbejde grgnne regnskaber og
dokumentationsrapporter samt til at behandle kundehenvendelser. Databear-
bejdningen inden for disse virksomheder er yderst professionel, og der vurde-
res ikke at veere veesentlige mangler i forhold til handteringen af data.

Flere store transportgrer har dog tilknyttet andre transportvirksomheder som
underleverandgrer, der ofte har problemer med handtering af data. Proble-
merne opstar ikke ngdvendigvis pa grund af manglende interesse, men i hgje-
re grad pa grund af manglende indsigt i problemet og manglende ressourcer.
Behandlingen af data bliver navnlig kompliceret, nar opgaverne afviger vee-
sentligt fra normen (almindelig transport af gods fra A til B).

Dernast kan det forekomme, at transportsealgerne bliver konfronteret med
milje-, data- og dokumentationskrav, der ikke star mal med den indtjening,
der kan opnas ved udfgrelsen af transportopgaven.



Udbredelsen af miljgdata for godstransporten blandt de sma og mellemstore
vognmand er derimod begreenset. | virksomhederne er et af de vasentlige
problemer at opbygge og vedligeholde den forngdne kompetence. Virksom-
hederne har desuden store problemer med at handtere afvigende forudsatnin-
ger i miljgdata. Saledes kan virksomheden ga i sta, nar den konstaterer, at det
ikke umiddelbart er muligt at sla miljgbelastningen ved brug af kranbiler eller
karsel med kglevogne op i et katalog. Det er enkelt at beregne emissioner af
CO, og SO, pa baggrund af oplysninger om brandstofforbrug og braendstof-
type, men har virksomheden eller virksomhedens kunder ambitioner om at
stille malsatninger for begraensning af emissioner af NO,, HC og partikler, vil
det kreeve en mere kompliceret beregning. Disse emissioner er ellers interes-
sante, idet det er dem, der kan begraenses ved anvendelse af nyere motortek-
nologi, filtre og katalysatorer.

Der findes ikke et overblik over de udenlandske transportgrers handtering af
miljgdata fra godstransporten af danske varer og i tilknytning til danske virk-
somheder.

3.1.1.8 Transport med bane

Railion Danmark er sa forholdsvis ny pa det danske marked, at deres handte-
ring af miljgdata endnu ikke er afklaret. Railion har ikke etableret et grant
regnskab. | tilfelde af kundeforespgrgsler om miljgdata for enkelttransporter
kabes en redeggarelse for dette hos DSB. Railion tilbyder deres kunder sam-
menlignende miljgdata for tog og lastbil. Railion skal i forbindelse med revisi-
on af kvalitetsstyringen revurdere deres systempakker, og det er muligt, at
dette vil betyde, at der bliver etableret et decideret miljgstyringssystem. Raili-
on er dog meget skeptisk over for de emissionsberegninger, der kan tilbydes,
da energikilden til de elektriske tog kan veere sveer at identificere. Resultaterne
giver anledning til diskussion. Af denne grund sa Railion gerne, at der i stedet
for enkeltemissioner blev fokuseret pa energiforbrug pr. transporteret enhed
(personlig kommentar fra sikkerhedschef Preben Jgrgensen, Railion).

3.1.1.9 Transport med skib

Miljgstyrelsen og Erhvervsfremmestyrelsen stgttede i et tidligere puljeforlgb
en vejledning ("Miljgledelse integreret med den maritime ISM-kode"), der er
udviklet af Danmarks Rederiforening til at integrere miljgledelse i rederier-
hvervet. De krav, der i dag stilles til rederierne om beskyttelse af miljget, er
indeholdt i MARPOL-konventionen.

| projektet var det indtrykket, at miljgkravene fra afskiberne er stigende og
allerede har et betydeligt omfang. Pa trods af dette er det generelle indtryk, at
der i rederierne er en forholdsvis begraenset interesse for etablering af mil-
jedata for godstransport med skibe. Efterspgargslen efter miljgdata har tilsyne-
ladende ikke veeret stor nok til, at rederierne lgbende vil kunne fremskaffe og
behandle miljgdata.

I forbindelse med udviklingen af Trafikministeriets Emissionsberegningspro-
gram TEMA 2000 udarbejdede Danmarks Rederiforening en model for be-
regning af energiforbrug og emissioner fra sgtransport (TEMA, Beskrivelse af
det skibstekniske beregningsgrundlag). P& baggrund af dette materiale kan
emissioner af gasser og partikler fra skibsfartens udstadning beregnes.
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3.1.1.10 Transport med fly

Blandt flyselskaberne er der stor variation i abenhed og handtering af mil-
jedata for transporten. Blandt de store danske operatarer er det kun hos SAS,
det har veeret muligt umiddelbart at identificere miljgdata via Internettet.

SAS udgiver hvert ar et offentligt miljgregnskab. Det erkleerede mal med
regnskabet er et forsterke dialogen med vigtige interessenter som ansatte, ak-
tionarer, finansanalytikere, kunder, myndigheder, politikere, offentligheden,
studerende og medierne. Miljgregnskabet er bygget op om et system af ngg-
letal, der kan dokumentere udviklingen i breendstofforbruget fra ar til ar. Der
kan pt. ikke skelnes mellem gods- og persontransport. SAS oplyser, at der er
et gget behov for miljgdata for fly. SAS har ikke hidtil adskilt miljgbelastnin-
gen fra person- og godstransport. Produktiviteten bliver opgjort i antal per-
sonkilometer og antal tonkilometer.

SAS er i feerd med at udvikle szrlige veerktgjer til kommunikation af miljgdata
mellem SAS, speditarer og transportkgbere.

3.1.1.11 Speditgrvirksomhed

Hovedparten af de store speditarer for landtransport er ISO 14001-certificeret
eller har tilsvarende hgjt udviklede systemer til handtering af miljgdata for
godstransporten. Erfaringen viser, at speditgrerne er blandt dem, der er leengst
i handteringen af miljgdata for godstransporten. De problemer, som er be-
skrevet under lastbiltransporten, ger sig dog ogsa gaeldende inden for spedi-
tarvirksomhederne.

Speditarer, der formidler transport med de gvrige transportmidler, vil have
samme problemer med specifikation af miljgdata for godstransporten som
transportgrerne. Problemerne vil blive forstaerket af, at speditgrerne er afhan-
gige af, at transportgren videregiver de forngdne data. ISO 14001-
certificeringen omfatter dog ifglge 1TD i de fleste tilfeelde ikke selve transpor-
ten, men kun administration, drift og bygninger osv.

3.1.1.12 Anden transport

Med enkelte undtagelser er miljgstyring af godstransport med varebiler (post-
besgrgelse, kurértransport, kombineret person- og varetransport, handverke-
re, montgrer m.m.) ofte beheftet med en raekke problemer med at udspecifi-
cere produktiviteten. Kombinationer af serviceydelser og godstransport ggr, at
det er sveert at differentiere mellem godstransportens miljgbelastning og ser-
viceydelsens miljgbelastning. Der findes ikke et overblik over hvor meget
gods, der transporteres med varebiler. Det er derfor behaftet med stor usik-
kerhed, nar det @kologiske Rad skriver, at for godstransporten har isaer vare-
bilerne en meget lav kapacitetsudnyttelse (ca. 5% af kapaciteten). Dette haen-
ger til dels sasmmen med, at mange varebiler anvendes til andre formal end
godstransport (som personbil, tjenestekgretgj), men selv hvis man korrigerer
for dette ligger de kun pa ca. 20%. (Pa vej mod en baredygtig trafikpolitik,
Det @kologiske Rad, 1999).

Godstransport med pipeline har hidtil ikke indgaet i miljgdata for godstrans-
port. Begrundelsen for dette er uklar, men kan vere, at pipeline er en meget
energieffektiv transport for store mangder flydende stof, samt at distribution
af gods, der sendes med rgrledning, har monopollignende forhold, hvorfor der



ikke er incitament til at dokumentere miljgforholdene. En tredje arsag er, at
virksomhederne ikke har vaeret opmaerksomme p4, at denne type transport
ogsa kan have miljgkonsekvenser.

3.1.1.13 Myndigheder

Myndighedernes mal med etablering af miljgdata for godstransporten er at
etablere forudseaetninger for og kontrol af politik og regelsat for godstranspor-
ten. Dernast kan miljgdata bruges i forbindelse med udstedelser af godken-
delser og tilladelser, f.eks. godkendelser af udbygning af produktionsanleag,
VVM, tilladelse til karsel i bycentre m.m. Myndighedernes krav til miljgdata
for godstransport har i hgj grad handlet om data om transport af farligt gods,
og krav i forbindelse med indregistrering og godkendelse af kgretgjer (EURO-
normer).

Det er et forholdsvis nyt emne, at myndigheder stiller krav til transportens
kapacitetsudnyttelse, stgj, EURO-norm eller lignende for at kunne give tilla-
delse til transport i serligt miljgfalsomme omrader. Dette er tilfeldet i en raek-
ke byer og ved gennemkarsel af @strig.

Myndighederne har i forbindelse med godkendelse af listevirksomheder (de
sakaldte kapitel 5-godkendelser) mulighed for at stille serlige krav til stgj fra
godstransporten. Ligeledes skal eventuelle veerkstedsanleeg godkendes i for-
bindelse med en kapitel 5-godkendelse.

I forbindelse med planloven kan der i en VVM stilles krav om en vurdering af,
hvilken miljgeffekt anleeggets godstransport vil affgde.

Den offentlige sektor skal leve op til en gran offentlig indkgbspolitik. Det er
muligt i en vis udstraekning at favorisere private transportgrer, der lever op til
en acceptabel miljgstandard, eller at stille krav til transportgrerne, saledes at
miljgbelastningen begraenses. Desuden kan den offentlige sektor stille krav til
sin egen bilpark. Der findes en rakke eksempler pa, at den offentlige indkabs-
politik har fart til en e&ndret indkgbspolitik for godstransport (f.eks. "Notat om
trafikpolitiske virkemidler", Kebenhavns Kommune, januar 2000), men udbredel-
sen er uklar. Blandt eksemplerne findes der meget divergerende krav for mil-
jedata. | den nye indkgbsvejledning vil der i hgjere grad blive fokuseret pa de
miljgdata fra godstransporten, der er afledte konsekvenser af breendstoffor-
bruget, transportmiddeltypen og udnyttelsen af transportmidlerne.

I april 2000 blev der vedtaget en ny paragraf i Feerdselsloven (§92d), som
giver kommuner bemyndigelse til at indfgre lokale forsgg med trafikrestriktio-
ner, som alene er miljgmaessigt begrundet. Tidligere skulle lokale trafikrestrik-
tioner vaere begrundet i hensyn til trafikafviklingen eller sikkerheden. Den nye
paragraf er et resultat af det indledende arbejde, der er gjort om miljgzoner i
Danmark. Med den nye paragraf kan en kommune etablere en forsggsord-
ning, hvor biler inden for en given zone skal opfylde visse miljgkrav. Indtil
videre har der kun veeret etableret én egentlig miljgzone, nemlig certificerings-
ordningen i Middelalderbyen i Kgbenhavn, hvor der i perioden 2002-03 blev
stillet miljgmaessige krav til varetransportgrer (forsgget er neermere omtalt i
afsnit 2.1.2.6).

Offentlighedens og pressens behandling af miljgdata for godstransporten in-

deholder til tider relativt naive sammenligninger af forskellige transportmidlers
miljeforhold. Det fremgar, at proportionsforstaelsen af miljgdata er darlig, nar

27



28

det entydigt pastas, at ét transportmiddel er bedre eller vaerre end et andet.
Det er dog ikke afklaret, om denne misinformation har betydning for virk-
somhedernes handtering af miljgdata.

3.1.2 Anvendelse af miljgdata

De forskellige miljgdata for godstransporten kan indga i mange sammenhzn-
ge:

e Produktionsplanlegning

e Gron indkgbspolitik

e Grgnne regnskaber

¢ Miljggodkendelser

o Miljgmerker og miljgvaredeklaration

e Miljgstyring

Livscyklusvurderinger (ISO 14040)

Kravene til miljgdata for godstransporten vil afhenge af, hvilket system de
skal indga i.

De traditionelle redskaber i miljgarbejdet - sdsom certificeret miljgledelse,
grgnne regnskaber og livscyklusvurderinger - synes kun i begreenset omfang at
legge op til, at godstransporten inddrages i miljgindsatsen (Transport pa vej
ind i virksomhedernes miljgarbejde?, Miljgstyrelsen 2001).

3.1.2.1 Produktionsplanlaegning

Miljedata kan indga pa linie med beskrivelser af ressourcestyring i virksomhe-
dens produktionsplanlegning. | denne forbindelse vil miljgdata ofte veere di-
rekte knyttet til ressourceforbruget. Dette kan eventuelt udbygges i det videre
arbejde. Produktionsdata som braendstofforbrug, transportudgift og kapaci-
tetsudnyttelse kan og bgr altsd knyttes direkte til miljedata og handteringen af
disse.

3.1.2.2 Grgn indkebspolitik

Miljastyrelsens indkgbsvejledning om godstransport omhandler indkgb af
godstransportydelser. Miljgbelastningerne fra godstransport beskrives, og der
opstilles en reekke anbefalinger til offentlige og private indkgbere. Anbefalin-
gerne gor det muligt at inddrage miljghensyn ved indkgb af ydelser eller varer,
der medfgrer godstransport. | den reviderede indkgbspolitik er der fokuseret
pa brendstofforbrug, transportmiddel og udnyttelsesgrad, mens de gvrige
miljgdata (brug af motorolie, sprinklervaeske og deek m.m.) er nedtonet. Bag-
grunden for dette er en generel livscyklusanalyse, der dokumenterer, at den
vaesentligste del af godstransportens samlede miljgbelastning stammer fra sel-
ve karslen.



3.1.2.3 Grgnne regnskaber

| projektet "Transport pa vej ind i virksomhedernes miljgarbejde” er 53 trans-
portkabende virksomheder blevet analyseret for anvendelse af miljgdata for
transporten i deres grenne regnskaber. Regnskaberne er gennemgaet i hen-
hold til retningslinierne fra "Handbog i Produktorienteret Miljgarbejde”. Fal-
gende punkter gennemgas:

o Beskrivelse af transportarbejdet tilknyttet virksomheden

e Kaortlaegning og vurdering af miljgbelastningen fra transporten (trans-
portarbejdet)

e Undersggelse af virksomhedens transportbehov og normale praksis pa
transportomradet, herunder behandling af logistikplanlegning

e Valg af "miljgvenlige" transportformer eller motorteknologi

e Overvejelser om godsets indflydelse pa transportbehovet, herunder
ogsa emballage

o Kirav til transportarer

Undersggelsen viser, at der overvejende er fokus pa emissionerne i de virk-
somheder, der inddrager godstransporten i deres grgnne regnskab. Der er
nogen variation i, hvilke emissioner der bliver beskrevet. | en del tilfelde ind-
gér alle de traditionelle emissioner - CO,, NO,, CO, HC, partikler, SO, - for-
uden brandstofforbruget. | andre veelges der at se bort fra en eller flere af
disse emissioner. Nogle virksomheder veelger saledes kun at redeggare for CO,-
og NO,-emissionerne. Dette er i overensstemmelse med erfaringerne fra flere
andre projekter (f.eks. "Miljgstyring og transport”).

Der er derimod ikke serlig fokus pa arbejdsmiljg, skader og uheld, stgj, ind-
dragelse af lokale miljgbelastninger i byer eller transport af farligt gods.

Som forbedringsforslag findes gkonomisk karsel, &ndringer i breendstoftyper
og optimering af kapacitetsudnyttelsen. Derimod er der stort set ingen virk-
somheder, der har fokus pa @ndrede valg af transportmiddelformer, produkt-
udvikling og emballage (Transport pa vej ind i virksomhedernes miljgarbej-
de?). I projektet efterlyses sadanne overvejelser.

Evalueringer af malopfyldelsen er sjeldent foreckommende. Dette er dog heller
ikke en pligt ifglge loven om grgnne regnskaber.

De formelle krav til indholdet af miljgdata i de grenne regnskaber er holdt i
blade vendinger om, at vaesentlige miljgforhold skal beskrives. Det er i hgj
grad op til virksomheden at vurdere, hvad der er vasentligt, og hvad en be-
skrivelse skal indeholde.

En opgearelse der blev foretaget af Miljgstyrelsen i 1999 viste, at 1% af de virk-
somheder, der aflagde granne regnskaber, betragter godstransport af virksom-
hedens ravarer som vasentlig, og 0,5% af virksomhederne betragter gods-

transport af egne produkter som veaesentlig. Braeendstofforbruget til transport er
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beskrevet i 15% af regnskaberne (Rapport om evaluering af de grgnne regn-
skaber, Miljastyrelsen 1999).

Et veesentligt element er spgrgsmalet om, hvordan virksomhedernes forbrug af
transportydelser kan inddrages i de grgnne regnskaber. Et andet element er,
hvorvidt regnskaberne skal indeholde oplysninger om produkternes miljgegen-
skaber. P& lengere sigt kan der fastsettes regler om, at grenne regnskaber skal
indeholde oplysninger om transportens miljgbelastning.

3.1.2.4 Tilladelser og godkendelser

Der findes en rakke tilladelser og godkendelser der kraever visse miljgdata om
godstransporten. Disse vil kort blive beskrevet i det falgende.

3.1.2.5 Kapitel 5

| forbindelse med kommunernes kapitel 5-godkendelser antages det, at
spargsmal om vejnettets almindelige benyttelse, herunder begraensning af
ulemper - altsa transport uden for virksomhedens eget omrade - hgrer under
de myndigheder, der administrerer vejlovene og feerdselsloven, og at der ikke i
miljgbeskyttelsesloven er hjemmel til at gennemfare egentlige trafikregulerin-
ger. Der findes hjemmel i miljgbeskyttelsesloven til, at sagsbehandleren kan
stille seerlige krav til godstransporten til og fra virksomheden. Men der er ikke
overblik over, hvor ofte disse krav bliver stillet.

Den karsel, der foregar pa virksomhedens ejendom, er derimod entydigt om-
fattet af miljgbeskyttelsesloven. | godkendelsesbekendtgarelsens § 12, stk. 3, er
det fastsat, at godkendelsesmyndighedens bedgmmelse i forbindelse med
meddelelse af en miljggodkendelse skal omfatte en vurdering af, om til- og
frakarsel til virksomheden vil kunne ske uden vasentlige, miljgmaessige gener
for de omkringboende. Det indebarer, at godkendelsesmyndigheden skal fast-
seette vilkar i det omfang, der foreligger retslig og praktisk mulighed for at
begraense ulemperne gennem vilkar, der er rettet til og kan handhzaves i for-
hold til virksomheden. Dette drejer sig blandt andet om det tidsrum, hvori der
ma afhentes eller leveres varer. Ligeledes er der mulighed for retningslinier for
godkendelse ved transport fra virksomheden af forurenende stoffer, jf. Mil-
jostyrelsens afgarelse i klagesagen vedrgrende Arhus Amts miljggodkendelse
til etablering og drift af biomassefyrede kedler p& Strudstrupveerket.*

En raekke transportvirksomheder er omfattet af bekendtgarelse om anmelde-
ordning for anden virksomhed end listevirksomhed. Anmeldeordningen gel-
der bl.a. for garageanlaeg og pladser til karende materiel i et antal af 3 eller
derover i forbindelse med entreprengr- og vognmandsvirksomhed. Trans-
portvirksomheder skal desuden opfylde krav vedr. stgj, luftforurening, spilde-
vand, affald, olietanke mv. (Miljg og Sikkerhed).

3.1.2.6 Godkendelse til bydistribution

Kgbenhavns Kommune havde i perioden februar 2002 - oktober 2003 en
forsggsordning med serlige regler for distribution i Middelalderbyen, dvs. det

! Den 29. november 2000, jf. Miljgbeskyttelsesloven af 1991 med kommentarer, J. Bjerring og
G. Mgller, 1. udg., 1. oplag 1998, s. 68., jf. afgarelse fra Miljgklagenavnet, KFE 1979.6. (Mil-
jo- og Energiministeriets bekendtgarelse nr. 646 af 29. juni 2001 om godkendelse af listevirk-
somhed).



historiske omrade inden for de gamle volde. Forsggsordningen omfattede
samtlige karetgjer med en totalvaegt pa mere end 2,5 tons. Den omfattede
saledes ikke kun lastbiler, men ogsa f.eks. varebiler, der benyttes af handveer-
kere.

For at fa tilladelse til at standse i Middelalderbyen skulle en bil have ét af tre
meerkater: Grant, gult eller radt.

Det grgnne certifikat blev udstedst til transportgrer, der kunne dokumentere en
kapacitetsudnyttelse i bilen pa mindst 60%, samtidig med at bilens motor hgjst
var 8 ar gammel. Det granne certifikat gav adgang til reserverede lessezoner i
omradet.

Det gule certifikat var en dispensation, som efter ansggning kunne udstedes til
transportgrer, der ikke kunne opfylde de navnte krav.

Det rgde certifikat var et én-dags certifikat, hvor der ikke blev stillet krav.

Det er muligt, at ordningen i fremtiden vil blive udbygget, og at andre byer vil
indfgre lignende ordninger. | den forbindelse kan der blive behov for mere
avancerede miljgkrav, som forudszatter et standardiseret datagrundlag.

3.1.2.7 Miljgzoner

I de seneste ar har Miljgstyrelsen gennemfart nogle udregningsprojekter om
miljgzoner ("Miljgzoner, Fase 1", 2000 og "Miljgzoner, partikler og sundhed",
2001). En miljgzone er - efter svensk forbillede - en afgrenset zone i et byom-
rade, hvor man kun ma kare, hvis karetgjet opfylder sarlige miljgmaessige
krav. De svenske miljgzoner, som findes i de stagrste byer, gelder kun lastbiler,
og de er udformet som et rent alderskrav til bilens motor.

I Danmark er der i projektet "Miljgzoner, Fase 1" opstillet en raekke koncepter
og modeller for miljgzoner, omfattende bade personbiler og lastbiler. | pro-
jektet "Miljgzoner, partikler og sundhed" ses der konkret pa konsekvenserne af
at indfare krav om partikelfiltre pa lastbiler i miljgzoner.

Indtil nu har der kun veeret én dansk forsggsordning, som kan kaldes en mil-
jozone, nemlig bydistributionsordningen i Kgbenhavn, som er beskrevet
ovenfor.

Det forventes, at der i de kommende ar vil blive etableret flere forsagsordnin-
ger med miljgzoner, og de vil sandsynligvis iser vare rettet mod lastbiltrafik.
Af hensyn til transportgrerne og til ordningernes gennemskuelighed er det
vaesentligt, at miljgzoner etableres pa et ensartet grundlag, og i den forbindelse
er en standardisering af miljgdata for godstransport yderst vigtig.

3.1.2.8 Grgnne point i @strig m.m.

For hver lastvogn, der karer gennem @strig, skal chauffgren ved hver graense-
overgang (i begge retninger) afgive oplysninger, hvoraf COP-vardien for
NOx-emissionen fra den anvendte lastvogn fremgar (EURO-norm eller tilsva-
rende dokumentation for emissioner). Chauffgren skal endvidere kunne frem-
vise et gyldigt gkopointkort, der er udstedt af de kompetente myndigheder.

31



32

@kopointkortet indeholder et bestemt pointtal og nedskrives pa grundlag af
COP-veardien for de pagaeldende karetgjer — hvert g/kWh NOx-emission
teeller som ét point. Systemet kan administreres elektronisk, sa chaufferen ikke
behgver at forlade bilen.

De nye vejafgifter i Tyskland afhaenger af bilernes stgrrelse og EURO-norm
samt antal karte kilometer.

3.1.2.9 Planloven (VVM)

Ved anlag af virksomheder, der kraever VVM, skal der redeggres for den mil-
jobelastning, godstransporten til og fra anleegget vil affgde, i de tilfeelde hvor
denne belastning betragtes som vesentlig. Hvad der er afggrende for, om en
belastning betragtes som vaesentlig, er uklart, men bestar af i hvert tilfeelde 3
elementer: hvor stor udledningen er, hvad belastningen bestar af og hvorvidt
emnet har offentlig bevagenhed. VVM-redeggrelsen skal pa passende made
pavise, beskrive og vurdere et anlegs direkte og indirekte virkninger pa fal-
gende faktorer:

o  Dbeskrivelse af de omgivelser, som i vaesentlig grad kan blive bergrt af
det gnskede anlag,

e beskrivelse af anleeggets betydelige virkninger pa omgivelserne, herun-
der navnlig virkningerne pa

- befolkning

- fauna

- flora

- jord

- vand

- luft

- klimatiske forhold

- omfanget af person- og godstransport

- materielle goder, bl.a. den arkitektoniske og arkeeologiske kulturarv
- landskabet

- offentlighedens adgang hertil

- den indbyrdes sammenhang mellem ovennavnte faktorer

e  Dbeskrivelse af de afledte sociogkonomiske forhold som en mulig mil-
jgpavirkning kan medfare.

(Bekendtggrelse om supplerende regler i medfar af lov om planleegning BEK
nr. 428 af 02.06.1999)

Beskrivelsen af omgivelserne vil oftest kunne baseres pa oplysninger, som er
indhentet i forbindelse med den gvrige regionplanleegning og naturforvaltning.
Undertiden kan det dog veere ngdvendigt at bede bygherren om yderligere
oplysninger eller neermere undersggelser af specielle forhold af veesentlig be-
tydning. Dette kan ske med henvisning til lovens § 7, stk. 3.

Der findes ikke en samlet oversigt over, hvilke miljgdata for godstransporten
der indgér i VVM-redegarelserne. | de gennemgaede VVM-redeggrelser fore-
kommer der fglgende beskrivelser, hvor godstransport optreeder som afledt
konsekvens af hovedproduktionen:



Transport ind og ud af virksomheden:
- art (transportmiddeltype)

- omfang (antal transporter om aret)

- gods (beskrivelse af godsets karakter)
Tilgangsforhold til anleegget

Trafikale gener

Vurdering af afveergeforanstaltninger (brug af tog og skib)

Vurdering af konsekvenser for miljget

Omfanget af beskrivelserne af de trafikale konsekvenser er forholdsvis over-
skueligt i redegarelserne. I nogle redeggrelser indgar transportomfanget som
et kriterium for valg eller fravalg af alternative lgsninger.

| forbindelse med etablering af private anleeg med seerlig tilknytning til gods-
transport (transportcentre, havne, fergeterminaler m.m.) indgar godstrans-
porten og miljgdata for godstransporten naturligvis noget mere markant. Fgl-
gende forhold indgar i de gennemgaede VVM-redegarelser:

Handtering af farligt gods
Vurdering af listevirksomhed
Beskrivelse af integration af transport i miljgledelsessystem

Procedure for sikring af overholdelse af lovgivningsmaessige krav i re-
lation til miljg- og beredskabsplan

Stajgener fra anleegget (vejledende graenseveerdier for ekstern stgj fra
virksomheder)

Lokalisering af transportaktiviteter pA omradet med henblik pa at
mindske gener fra lastbiler

Transport ind og ud af virksomheden:

- art (transportmiddeltype)

- omfang (antal transporter om aret)

- gods (beskrivelse af godsets karakter)
Luftemissioner internt savel som eksternt
Tilgangsforhold til anleegget

Trafikale gener

Vurdering af afveergeforanstaltninger

Vurdering af konsekvenser for miljget er relativt omfattende, og tilvejebringel-
se af den ngdvendige dokumentation kan veaere ressourcekravende.
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3.1.2.10 Indarbejdelse af godstransport i lokalplanleegningen

I en beteenkning fra Erhvervs- og Bypolitisk udvalg (Beteenkning nr. 1397,
Miljg- og Energiministeriet, januar 2001) overvejes det, hvordan erhvervsud-
bygningen kan bidrage til en bypolitik, som leegger veaegt pa en baredygtig
byplanleegning med lokaliseringer, som reducerer transportarbejdet. | betenk-
ningen anbefales det, at der udvikles en konsensus for handtering af miljgdata
fra godstransporten, som dels kan bruges i planlegningsfasen, dels som
benchmark mellem planmyndighederne og endelig kan genbruges i virksom-
hedernes videre miljgarbejde.

Erhvervs- og Bypolitisk Udvalg anbefaler, at der udarbejdes en vejledning om,
hvordan stgj fra transporten i starre omfang kan inddrages i planleegningen.
Udvalget foreslar endvidere, at der udvikles en kombineret areal- og virksom-
hedsklassifikation til hjeelp for udmentningen af lokaliseringsstrategierne i re-
gion- og kommuneplaner. Den kombinerede areal- og virksomhedsklassifika-
tion skal have karakter af et veerktgj til brug for udvikling af en baredygtig
bystruktur, hvor virksomheders transportbelastning og arealers transportkapa-
citet inddrages.

Inddragelse af transporthensynet i planleegningen kan bidrage til at sikre hen-
sigtsmaessige lokaliseringer af virksomhederne. Godstransportintensive virk-
somheder vil have interesse i at veaere lokaliseret i nerhed af vej og bane og
uden for boligomrader.

Udvalget foreslar, at der udarbejdes transportprofiler for de enkelte virksom-
heder som en del af deres miljaprofil. Beskrivelsen af virksomhedernes trans-
portprofiler bgr inddrage:

e persontransport til og fra virksomheden, som omfatter pendling og
kundebesgag ind og ud af huset

e godstransport, som omfatter indgaende og udgaende gods fra virk-
somheden

o mulige forbedringer, der kan omfatte optimeringer af teknisk og ad-
feerdsmaessig karakter, muligheder for overflytning af person- og
godstransport til mere miljgvenlige transportformer og reduktion af
person- og godstransport.

3.1.2.11 Miljemarker for transport

Indfarelsen af miljgmeerker har til formal at fremme udformningen, fremstil-
lingen, markedsfgringen og anvendelsen af produkter, der er produceret un-
der hensyntagen til miljget. Miljgmeerket giver forbrugeren et umiddelbart
indblik i produktets miljgprofil. For at kunne fa tildelt et miljgmarke for et
givent produkt, skal produktet opfylde en raekke specifikke miljgkriterier for
den pagealdende produktgruppe. Disse kriterier er formuleret ud fra et livs-
cyklusperspektiv for at mindske produktets samlede miljgbelastning (Miljg-
meaerkning og transport).

Miljgmeerkesekretariatet oplyser, at der ikke findes kriterier for godstransport.
Det danske Miljgmarkenavn har valgt, at der ikke skal udarbejdes sadanne
kriterier. Dette er sket pa trods af, at de gvrige nordiske lande har presset pa



for at fa sadanne kriterier etableret (ifglge sagsakter fra Miljgmeerkesekretari-
atet).

ISO 14024 er den europeiske standard for principper og procedurer ved
miljgmerkningsprogrammer af Type I, dvs. marker som Svanemeerket. Stan-
darden omfatter procedurer for udvalgelse af produktkategorier, udarbejdelse
af produktkriterier for miljg og funktion samt kontrol og certificering for op-
naelse af miljgmarke. 1SO 14 24 er etableret for at sikre gennemskuelige og
troveerdige kriterier for miljgmaerker (Dansk Standard). Eventuelle miljgkrite-
rier for miljgmeerker til godstransporten bgr naturligt falge denne overordnede
standard for miljgmaerker.

3.1.2.12 Miljgdeklarationer
Miljgvaredeklaration er et forholdsvis nyt redskab, der kun er anvendt i ganske
fa tilfeelde inden for godstransport. Miljgdeklarationer er relevante, hvis virk-
somheden gnsker udvidelser af den eksisterende miljgspecifikation. Miljgvare-
deklarationer er en ny made for miljgkommunikationen med kunder og andre
interessenter.
Den produktorienterede kommunikation skal besta af tre elementer:

e Oplysning om emissioner

e L CA-baseret dokumentation

o Kommunikationsvenlig anvisning
Miljgvaredeklarationen er et "resultatark”, der formidler en ydelse eller et pro-
dukts veesentligste miljgbelastninger i talveerdier. Malgruppen for savel de
internationale som de fa danske miljgvaredeklarationer har indtil nu varet
professionelle brugere i industrien og det offentlige, herunder produktudvikle-
re, projekterende, radgivere og enkelte indkgbere. Et eksempel pa en sadan
miljgvaredeklaration, der indarbejder godstransport, er Post Danmarks Miljg-
varedeklaration for postprodukter.
De hidtidige miljgvaredeklarationer indeholder fglgende hovedelementer:

e Firmaoplysninger, firmaprofil og gvrige miljgarbejde

¢ Information om ydelsen (produktet, produktionsmetoden og materiel)

¢ Miljgprofil og livsforlgb for produktet (referenceenheder, miljgnagle-
tal, ressourceforbrug og emissioner samt gvrige miljgpavirkninger)

e Angivelse af emissionernes potentielle effekt pa miljget i personeekvi-
valenter og en prioritering af disse

o Referencer
Miljgvaredeklarationer er prioriteret i Miljgstyrelsens redegarelse om den pro-

duktorienterede miljgindsats. Der er ikke i dag konsensus om en egentlig
dansk ordning for miljgvaredeklarationer og heller ikke en dansk standard for

35



36

hvilke informationer og data en miljgvaredeklaration skal indeholde (Trafik-
dage pa Aalborg Universitet 2001).

Type IlI-miljgvaredeklarationer er ikke en international standard. Sigtet er en
forelgbig brug. Den beskriver livscyklusbaserede, talmassige oplysninger fra
leverandgrer med udgangspunkt i uafhaengigt, omhyggeligt inspicerede sy-
stematiske data, meddelt i miljgforhold-kategorier. Der forudses information
savel til industrielle kunder som til slutbrugere. Deklarationen er ikke selektiv,
men fremsatter informationer saledes, at sammenligning mellem varer lettes.
Det langsigtede mal er at fremme efterspgrgslen efter og tilskynde frembring-
elsen af varer og service, som miljgmaessigt er at foretreekke (Dansk Stan-
dard).

3.1.2.13 Miiljestyring (ISO 14001, EMAS)
Foglgende miljastyringssystemer vil blive behandlet her:
o |kke-certificerede systemer
e |SO 14001 certifikater
e EMAS-godkendelser
Den vasentligste forskel pa de tre systemer er detaljeringsgraden for de oplys-
ninger, der skal indga, og at EMAS-godkendelsen stiller krav om, at der fore-
tages tiltag til reduktion af miljgbelastningen. Selve indholdet af de tre mil-
jastyringssystemer er derimod nogenlunde identisk.
Miljgstyringssystemerne indeholder som hovedregel fglgende punkter:
e Miljggennemgang
- screening efter vaesentlige miljgforhold
- kortleegning af veesentlige miljgforhold
- nggletal for miljgbelastning
e Miljgpolitik
e Miljgmalsaetning og miljgmal
e Handlingsplan
o Miljgledelsessystem
e Revision
e Evaluering
Grundlaeggende er miljgstyringssystemerne rettet mod de vaesentligste miljg-
belastninger fra virksomhedens produktion. Derfor indgar miljgdata fra gods-
transporten med forskellig veegtning, alt efter om virksomheden er transport-

kaber eller transportselger. Desuden er speditgrvirksomheder i en sarlig situ-
ation, der ogsa bar noteres.



3.1.2.14 Transportkebere

Der findes ikke en samlet oversigt over, hvilke miljgdata for transporten, der
anvendes i de faktiske miljgstyringssystemer. De indhgstede erfaringer bygger
i hgj grad pa projekter, der har haft det serlige sigte at implementere gods-
transporten i miljgstyringssystemerne. Disse erfaringer er derfor ikke ngdven-
digvis repraesentative for behandlingen af miljgdata for godstransporten.

3.1.2.15 Transportsalgere

Blandt transportsalgere er der et forholdsvis detaljeret kendskab til handterin-
gen af miljgdata hos vognmand og generelt hos virksomheder, der foretager
vejtransport. Lufttransporten er forholdsvis veldokumenteret i enkelte flysel-
skaber. Til gengeaeld er miljgdata i banetransporten og skibstransporten for-
holdsvis begraenset.

3.1.2.16 Speditionsvirksomheder

Der findes en raekke eksempler pa speditionsvirksomheder, der har etableret
ISO 14001 systemer. Handteringen af miljgdata i disse virksomheder varierer
noget. | et kendt eksempel er miljgstyringssystemet baseret pa miljgforhold i
tilknytning til virksomhedens administration, kontor og pladsforhold. | et an-
det system omhandler miljgstyringen blandt andet krav til underleverandarer-
nes karetajer.

3.1.2.17 Livscyklusvurderinger (1ISO 14040)

Livscyklusvurdering (LCA - Life Cycle Assessment) er en miljgvurdering af
produkter eller serviceydelser ’fra vugge til grav” og omhandler derfor faser-
ne: materialefremstilling inkl. ressourceudvinding, produktion, brug og bort-
skaffelse. Transporten mellem disse faser regnes desuden som en selvsteendig
fase.

Livscyklusvurderinger er karakteriseret ved at veere kvantitative, dvs. at mil-
jgpavirkningerne skal kunne males og beregnes og sidenhen sammenlignes pa
et kvantitativt grundlag. Dette giver en begraensning i de typer miljgeffekter,
man er i stand til at vurdere, sammenlignet f.eks. med miljgvurdering i en
VVM. Miljgeffekterne stammer fra udledninger ved forbrug af energi eller
kemikalier og er f.eks. drivhuseffekt, forsuring, naeringssaltbelastning, fotoke-
misk ozondannelse, toksicitet for gkosystemer eller mennesker. Yderligere
vurderes ressourceforbrug og affaldsproduktion. Livscyklusvurderinger stiller
krav om et forholdsvis detaljeret datagrundlag.

Fordelen ved livscyklusvurdering er at udledningerne bringes pa en form, der

- ganske vist med en betydelig usikkerhed - er sammenlignelige. Det er saledes
muligt at skenne, hvad der er vaerst for miljget — en stor maengde CO, eller en

lille meaengde partikler eller HC. Det er ogsa muligt at vurdere, om transporten
er betydende eller mindre betydende i et produkts samlede miljgbelastning, og
hvilke miljgeffekter, der er betydende fra selve transporten, og hvilke, der ma-
ske er betydende i forbindelse med indirekte aktiviteter, sa som fremstilling af

brendstof (benzin, diesel) til transporten.

Livscyklusvurdering kan udfares pa et detaljeret eller forenklet grundlag. Der

er ingen principiel forskel pa metodegrundlaget, der i begge tilfeelde er beskre-
vet i ISO standarderne 14040 — 14043. Miljgstyrelsen har udviklet en metode
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— UMIP (Udvikling af Miljgvenlige Industri Produkter) — der giver eksakte
anvisninger pa udfgrelse af livscyklusvurdering i overensstemmelse med ram-
merne udstukket i ISO standarderne.

Livscyklusvurdering i forbindelse med godstransport indgar typisk i:
o livscyklusvurdering af produkter og produktkaeder
e miljgvurdering af transportydelser
e miljgvurdering af transportformer.

Livscyklusvurdering indgar desuden som et element i grgn indkgbspolitik,
miljgmaerker og miljgvaredeklaration og et livscyklusaspekt ses ofte i forbin-
delse med miljggodkendelser, miljgstyring og granne regnskaber.

Eksempler pa livscyklusvurdering af produkter og produktkaeder, hvori trans-
port indgar, findes i Produkters forbrug af transport, Systemanalyse, Miljgsty-
relsen, 2002, der ogsa indeholder resuméer og referencer pa miljgvurdering af
transportformer. Post Danmark er et eksempel pa en virksomhed, der har
udfart miljgvurdering af en transportydelse.

3.1.3 Metoder til malopfyldelse

Der findes en reekke manualer (metodebeskrivelser) til handtering af miljgar-
bejdet hos transportkgbere og -seelgere. Der er ikke nogen oplagt homogenitet
mellem de metoder, som er blevet etableret, hvilket i veerste fald kan betyde, at
samarbejdet mellem seelger og kaber kan blive en frustrerende og resultatlgs
oplevelse.

3.1.3.1 Miljgstyring og transport - Handbog for sma og mellemstore virksomheder

"Miljgstyring og Transport - Handbog for sma og mellemstore virksomheder"
indeholder en beskrivelse af proceduren for miljastyring opdelt i faserne: Det
indledende arbejde, kortleegning af transporten, opggrelse af miljgbelastnin-
gen, valg af indsatsomrader og fastsattelse af mal, gennemgang af indsatsom-
rader samt gennemfarelse af tiltag og evaluering. Til stgtte for dette findes en
reekke bilag der blandt andet indeholder emissionsskemaer og tjeklister.

Manualens faseopdeling er i overensstemmelse med de metodiske anbefalin-

ger i Dansk Standards retningslinier for certificering af miljgledelsessystemer

og verifikation i henhold til EMAS-forordningen. Da handbogens malgruppe
findes blandt produktions-, handels- og servicevirksomheder, er der ligeledes
taget hgjde for, at miljgdata for godstransport kan indarbejdes i de eksisteren-
de miljgledelsessystemer.

3.1.3.2 Styr pa miljget i vognmandsbranchen

"Styr pa miljget i vognmandsbranchen" er et branchetilpasset miljgstyringssy-
stem, der omfatter haeftet "Der er penge i miljg - Introduktion til miljgarbejde
hos vognmand" og "Miljghandbogen - Styr pa miljget i vognmandsvirksom-
heder". | projektet beskrives et faseopdelt miljgstyringsprojekt, der kan anven-
des af vognmanden. Projektet er udarbejdet pa baggrund af hidtidige miljg-
projekter, bl.a. "Miljgstyring og transport", "Miljg og sikkerhed" og "TransE-
co2".



Derfor er der en vaesentlig sammenhang mellem dette projekt og de retnings-
linier, som de gvrige projekter foreskriver. Ved hjelp af en raekke veerktgjer
kan vognmandsvirksomhederne hente inspiration til at optimere udnyttelsen
af lastbiler og transportsystemer, hjeelp til at nedbringe ressourceforbrug og
miljgbelastning samt fa tilgang til veerktgjer, der kan anvendes til at doku-
mentere miljgindsatsen over for kunder, myndigheder m.v.

Metoden, der beskrives i denne handbog, er baseret pa en teenkning i modu-
ler, der kan bygges ovenpa hinanden. Handbogen tager udgangspunkt i, at
brugeren ikke har kendskab til miljgforhold. Handbogens formal kan derfor
opdeles i to vejledninger:

¢ Indsamling, behandling og formidling af miljgdata for godstransporten
o Etablering af miljgledelse i vognmandsvirksomheder
3.1.3.3 Indkabsvejledning for varetransport

Miljgstyrelsen har pa linie med andre indkebsvejledninger til granne indkgb
udviklet en indkgbsvejledning for varetransport. Anvendelsen af denne har
hidtil veeret meget begraenset, og Miljgstyrelsen har derfor valgt at udarbejde
en mere brugervenlig version. Indkgbsvejledningen indeholder en raekke
spargsmal, som transportkgberen kan stille i forbindelse med indkgb af vare-
transport.

Indkgbsvejledningen lider under, at den skal kunne omfatte alle typer trans-
port. Det vil sige, at den skal vaere sa generel, at den skal kunne omfatte ind-
kab af postbesgrgelse, renovationskarsel og kaletransporter m.m.

3.1.3.4 Miljgledelse integreret med den maritime International Safety Manage-
ment (ISM) Code

Danmarks Rederiforening har i projektet "Miljaledelse til sgs" integreret mil-
joledelse i ISM-koden til anvendelse i det danske rederierhverv. Heri indgar
bl.a. en skabelon til udarbejdelse af granne regnskaber. Der sigtes med dette
projekt pa at gare det muligt at integrere miljgledelse efter 1ISO 14001-
standarden. Produktet er pa engelsk, pa near den ene introduktionsfolder, der
er oversat til dansk.

3.1.3.5 Miiljg og sikkerhed

"Miljg og sikkerhed - handbog for vejtransport" (Erhvervenes transportudvalg
og Foreningen af Danske Eksportvognmand, 1997) blev i sin tid udviklet
med henblik pa at imgdekomme det ggede krav om miljghensyn i produktio-
nen. Handbogen indeholder en raekke skabeloner, der kan anvendes som
fremgangsmade i forbindelse med indhentning, behandling og praesentation af
miljgdata for eksportvognmandskarsel.

3.1.3.6 TranseCO2
Projektet TransECO2 havde til formal at planleegge og gennemfgre initiativer,
som kan medtages i miljgarbejdet. Temaerne var: Miljgdata, Benefits ved

miljgarbejdet, brug af ny teknologi, samarbejde, miljg og logistik, uddannelse
og kompetence, miljg og forretningsstrategi samt miljgopggrelse og miljg-
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markning. Projektet indeholder en raekke illustrative transportmiljgprojekter,
der kan inspirere andre virksomheder.

3.1.3.7 Udenlandske erfaringer

| projektet "Miljgstyring og miljarevision hos mindre vognmand" blev der
indsamlet viden om miljgstyringssystemer for vognmandsvirksomheder i
Skandinavien.

Der er i nervaerende projekt ikke foretaget undersggelser for de gvrige katego-
rier af transportgrer og transportkabere.

3.1.3.8 Generelle miljgstyringshandbgger

Andre miljgstyringshandbgger, der omhandler miljgstyringen generelt, be-
handler godstransporten i en overordnet miljgstyringssammenhang. Gods-
transport bliver ofte neevnt i fodnoter i disse handbgger, og der findes kun
ganske fa vejledninger i, hvordan miljedata herfra skal tilvejebringes, behand-
les og formidles.

Ovenstdende beskrivelser er sasmmenfattet i Tabel 1.



Tabel 1 Sammenfatning af eksisterende metodebeskrivelser

Projekt

Miljastyring og transport -
Handbog for sméa og mellem-
store virksomheder

Styr pa miljget i vognmands-
branchen

Indkabsvejledning for vare-
transport

Miljgledelse integreret med den
maritime International Safety
Management (ISM) Code

Miljg og sikkerhed

TranseCO2

Udenlandske erfaringer

Generelle miljgstyringshandbg-
ger

Malgruppe

Produktions-, han-
dels- og servicevirk-
somheder

Vognmand

Offentlige og private
indkgbere

Rederier

Eksportvognmand og
transportkgbere

Eksportvognmand og
transportkgbere

Alle interessenter

Alle interessenter

Anvendelse

Indarbejdelse af mil-
jedata for godstrans-
port i eksisterende

miljgledelsessystem

Opbygning af mil-
jostyringssystem,
indsamling, behand-
ling og formidling af
miljgdata

Vejledning til opstil-
ling af kriterier for
valg af transportar til
enkeltopgaver sa vel
som laengerevarende
samarbejder

Udarbejdelse af grgn-
ne regnskaber

Behandling og pree-
sentation af miljgdata

Eksempelsamling til
inspiration for samar-
bejder

Eksempler, inspirati-
on

Eksempler, inspirati-
on

Metode

Baseret pa miljgsty-
ringscirklen.

Baseret pa modulop-
bygning delvist med
sigte pa at kunne
efterkomme enkelt-
spgrgsmal fra kunder

Kriterier for dokumen-
tation er baseret pa
livscyklus tankegan-
gen.

Skabelon efter ISO 14
001

Nggletal, tabeller

Nggletal, tabeller

Speaender fra enkle
nggletal til komplice-
rede veerktgjer

Overvejende nggletal
og tabelopslag

3.2 Datatilgengelighed, -kvalitet og anvendelighed

3.2.1 Udpegning af relevante grunddata

For at kunne anvende de eksisterende metoder til bestemmelse af emissioner
fra transport af gods skal der bruges en raekke data om transportmidlet og
godset m.m. Disse data kaldes i det fglgende grunddata for beregning af mil-

jodata.

I relation til de ovennavnte mal med miljgdata er fglgende forhold afgarende
for, hvilke grunddata der skal bruges til etablering af miljgdata for godstrans-

porten:

Hvilke miljgdata gnskes etableret?

Hvilken metode anvendes til etablering?
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e Huvilken usikkerhed kan accepteres?

e Huvilke data er til stede?
3.2.2 Ressourceforbrug

Ressourceforbrug opgeres i denne sammenhgng som:
e Brandstofforbrug
o Forbrug af hjeelpestoffer og reservedele
e Forbrug af andre ressourcer

3.2.2.1 Brandstof

Ressourceforbruget i form af breendstofforbrug kan bruges som et vigtigt
grunddata for estimering af emissioner fra transporten. Braendstofforbruget
kan enten opgares direkte, eller det kan udregnes pa baggrund af oplysninger
om transporten. Tilgengeligheden og kvaliteten af data om breendstofforbru-
get varierer naturligvis med, om virksomheden selv foretager transporten eller
keber transporten af en anden, samt hvilken af de ovenstdende metoder der
bliver anvendt. Anvendes metoden, hvor der tages udgangspunkt i beskrivel-
ser af transporten, kan braendstofforbruget beskrives for den enkelte transport.
Til gengald opstar der problemer i forbindelse med fastsattelse af braend-
stofforbruget ved komplicerede distributionsmegnstre, transporter med man-
gelfulde oplysninger eller ved transport med et transportmiddel, der ikke ind-
gar i standardmodellerne.

3.2.2.2 Hijelpestoffer og reservedele

Opgarelser af brugen af hjelpestoffer til transporten er kun kendt i de tilfeelde,
hvor virksomheden selv foretager godstransporten. Det lader til, at transport-
kabende virksomheder velger dette fra i prioriteringerne af miljgarbejdet.

Dette er dog ogsa i overensstemmelse med de anbefalinger, der gives i diverse
vejledninger. Opggrelse af hjeelpestoffer i transportvirksomhederne kan veere
meget omfattende. | vejledningen "Styr pa miljget i vognmandsvirksomheder"
anbefales en registrering af ca. 20 forskellige kategorier af hjelpestoffer og
reservedele. Der er ikke overblik over registreringer af hjelpestoffer og reser-
vedele blandt andre virksomheder med andre transportmiddeltyper.

3.2.2.3 Forbrug af andre ressourcer

Anvendelse af ressourcer i relation til bygninger og administration bliver ofte
beskrevet, pa trods af at det ofte ikke er vaesentlige ressourceforbrug sammen-
lignet med ressourceforbruget til transport. Dette gar sig serligt geldende i
speditarvirksomheder, der i visse tilfeelde fokuserer pa opgerelser af f.eks. pa-
pirforbrug frem for opggrelser af data om transporten. Dette kan veere en for-
nuftig og rationel beslutning i forhold til virksomhedens mulighed for indfly-
delse pa ressourceforbruget og en vurdering af omkostninger. Men det bar
dog overvejes, om der er behov for en precisering af, hvordan disse faktorer
ber vaegtes med henblik pa en mindsket miljgbelastning.



3.2.3 Udstagdningsgasser

Selv om det teknisk er muligt at lave analyser af det enkelte transportmiddels
udstedning, er der ikke kendte eksempler pa, at dette er sket som led i virk-
somhedernes behandling af miljgdata. Den kvantitative opggrelse af skadelige
stoffer i udstgdningen foretages i stedet ud fra:

e Opgarelse af breendstofforbruget
e Opgarelse ud fra karte kilometer

Disse opggarelsesmetoder kraever dog ogsa en raekke mere eller mindre detalje-
rede oplysninger om transportmidlet, karselsmgnsteret og godsmangderne (se
nedenfor).

3.2.4 Stgj og vibrationer

Miljedata for maling og registrering af stgj og vibrationer indsamles af ekster-
ne parter f.eks. kommunen eller Teknologisk Institut. Opggarelserne er for-
holdsvis komplicerede, og det er derfor ikke realistisk, at virksomheden selv vil
veere i stand til at indsamle disse data.

3.2.5 Transportmiddelbeskrivelse

Transportarer kan ofte give meget detaljerede beskrivelser af relevante miljg-
oplysninger om transportmidlerne. Til gengeld er det de faerreste transport-
kabere, der har tilstreekkeligt kendskab til transportmidlerne til, at de uden
hjeelp er i stand til at indsamle grunddata om godstransporten. Et sddant hjel-
pemiddel kan f.eks. veere en checkliste med spgrgsmal til transportaren.

Til brug for miljgarbejdet vil det ofte vaere ngdvendigt at kende fglgende data:

¢ Indregistreringsdato (for farste indregistrering) eller godkendel-
sesnorm (EURO II, 111, IV, V)

e Totalvaegt

e Lastekapacitet i m°, ton, ladmeter, antal paller, antal containere eller
lignende

o Seerligt standard- eller eftermonteret udstyr til mindskelse af miljgbe-
lastningen (partikelfilter, katalysator osv.)

¢ Brandstoftype

e Gennemsnitlig kapacitetsudnyttelse (relativt f.eks. i relation til volu-
men, forsikringsveerdi eller lignende)

Der er stor forskel pa, hvor detaljerede disse beskrivelser skal veere, alt efter
hvad virksomheden gnsker at beskrive. Det er essentielt for virksomheden, at
den finder det korrekte niveau for at na malene. Desverre er det forholdsvis
kompliceret at specificere det korrekte niveau.
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3.2.6 Vearksted

Opggrelse af grunddata for vaerksteder bruges af bade transportarer og myn-
digheder. Oplysningerne omhandler dels en fysisk beskrivelse af veerkstedet og
foranstaltninger til mindskelse af miljgbelastningen, dels en beskrivelse af hvil-
ke stoffer, der bruges, og hvilke risici, der findes i relation til veerkstedet. Der
kan desuden findes hjeelp til opgerelse af grunddata i diverse miljgstyrings-
handbgger for vaerksteder og autoveerksteder.

3.2.7 Data om arbejdsmiljg, uheld og ulykker

Data om arbejdsmiljg, uheld og ulykker er ikke medtaget i dette projekt.
3.2.8 Opgarelse af produktivitet eller transportbehovet

Opgarelse af produktiviteten eller transportbehovet er et kompliceret spgargs-
mal i forbindelse med miljgdata fra transporten. Transportbehovet eller pro-
duktiviteten er essentielle veerdier, nar der skal opstilles nggletal og malsatnin-
ger for emissionerne fra transporten.

Den samme virksomhed kan det ene ar have en overveagt af transporter med
vaegtgods og dermed have en lav emission pr. tonkm, det naste ar kan der
veere en overvaegt af volumengods, hvorved emissionerne pr. tonkm bliver
forveerret. Det er derfor kompliceret at etablere nggletal og malsatninger for

emissionerne.

Problemet opstar for bade transportkgbere, transportsalgere og myndigheder.
Nogle eksempler pa dette er:

e Kombineret gods- og persontransport

e Transportmidler med specialudstyr (kaleudstyr, kraner, s&rlig be-
skyttelse m.m.)

¢ Volumengods / vegtgods
e Hasteforsendelser / fyldgods / ballast
e Omvejskarsel pa grund af terminaler og omladning

Kapacitetsudnyttelsen er nermere undersggt i projektet "Udvikling af kapaci-
tetsbegrebet for godstransport”.

Det er ogsa ofte ngdvendigt at beskrive transporten som en del af en samlet
service (monter, affaldsindsamling, handvearkerkarsel m.m.).

3.2.9 Kagrselsmgnster

Forskellige karselsmgnstre har stor indflydelse pa savel breendstofforbrug som
emissioner og deres sammensetning. | mange sammenhange er karselsmgn-
strene derfor vigtige grunddata. Transportsalger vil i reglen kunne give esti-
merede eller generelle oplysninger om transportmgnsteret (Produkters forbrug
af transport, Systemanalyse. Miljgstyrelsen 2002).

Vigtige karselsmgnstre er:



o bykarsel

¢ landevejskarsel

e motorvejskarsel

o karsel i bakket terreen, bjergkarsel

e javn/ujevn karsel (chauffgrbestemt)

3.3 Metoder til databehandling

Grundlzggende fokuseres i dette projekt pa fire typer miljedata:
e Generelle miljgdata
e Transportspecifikke data i virksomheder uden for transportbranchen
e Transportspecifikke data i virksomheder inden for transportbranchen
e Data i forskellige rapportformer

I Danmark er der de seneste ar blevet udviklet en raekke solide veerktgijer til
beregning af emissioner fra langt den starste del af godstransporten, men der
mangler datastandarder (Transport pa vej ind i virksomhedernes miljgarbej-
de?).

Der mangler verktgjer der kan dokumentere andre miljgpavirkninger end
emissioner af CO,, NO,, HC, partikler, SO, og CO fra udstedningen.

Der findes sa vidt vides ikke simple beregningsvarktgjer til bestemmelse af
stgj, sikkerhed, utryghed m.m., der kan hidrare fra godstransporten. Handte-
ring af miljefarlige stoffer i forbindelse med transporten indgar heller ikke i de
traditionelle modeller.

Modellerne er i stor udstreekning besverlige at anvende ved komplekse og
varierende transportsystemer, hvor det er vanskeligt at skaffe operationelle
data.

Verktgjerne kan ikke udregne emissioner fra en raekke transportmidler, der
ligger en smule uden for standarden i veegt, anvendelse, ekstraudstyr m.m.
Dette betyder, at man ved beregning af emissioner fra en lang raekke special-
transporter kommer til kort.

3.3.1 Beregning af transportens miljgdata ud fra livscyklusmodeller

3.3.1.1 UMIP PC-verktgj

UMIP PC-varktgjet er beregnet for livscyklusvurdering (LCA) af produkter
og serviceydelser. Veerktgjet skal statte analysen af, hvorfra i produktet eller

serviceydelsen miljgbelastningerne isser stammer, f.eks. fra én eller flere livs-
cyklusfaser eller fra serlige komponenter eller aktiviteter. Vearktgjet kan ogsa
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give svar pa, om foreslaede andringer farer til miljgmassige forbedringer.
Verktgjet opger emissionerne og udfgrer beregning og vurdering af emissio-
nernes miljoeffekter.

UMIP-vearktgjet er i stand til at redeggre for transport set som et system af
produktion af transportmidler, infrastruktur og braendsler samt den direkte
drift af transportmidlerne. UMIP-verktgjet kan desuden gare rede for trans-
portens andel af den samlede miljgbelastning fra det transporterede produkt
eller serviceydelsen.

UMIP-varktgjet arbejder med enhedsprocesser”, som er emissionsopggarel-
ser pr. enhed ydet af processen betragtet som gennemsnit over en vis tid eller
som gennemsnit af et antal processer. UMIP-verktgjet indeholder altsa ingen
algoritmer, som kan beregne processens variation med narmere angivne pa-
rametre, og heri adskiller det sig fra transportsimulerings veerktgjer sa som
SEEK og TEMA-2000, se naste afsnit. Hvis man i UMIP vil udtrykke emis-
sionsforskellen mellem to forskellige parametre af samme proces, ma man
altsa oprette to enhedsprocesser for at gere dette. Det kan vare en lastbil, som
karer med to forskellige hastigheder.

UMIP-varktgjets enhedsprocesser er opdelt i:
e Materialefremstilling, f.eks. stal, aluminium, plast
o Hjzlpematerialefremstilling, f.eks. smgreolie, dieselolie, kemikalier

o Energisystemer, f.eks. produktion af el., fyring med olie, forbraending i
motor

e Produktionsprocesser, f.eks. pladepresning, svejsning, stabning

e Delsystemer, f.eks. komponenter, co-produkter, undgaet produktion
e Transportprocesser, f.eks. bil, tog, skib, fly

e Brugsprocesser, f.eks. energiforbrug

o Bortskaffelsesprocesser, f.eks. affaldsforbraending, omsmeltning.

Input og output til og fra disse processer er ressourcer og emissioner, og disse
er inddelt i:

e Ressourcer, f.eks. raolie, jernmalm
o Stoffer, f.eks. CO,, SO,, benzen, partikler
o Affaldstyper, f.eks. slagge, kemikalieaffald.

Der er ikke lagt nogen begraensning i antallet af input og output, da man i
LCA sa vidt muligt forsgger at fa det hele med inden for rimelighedens graen-
ser af hensyn til miljgvurderingen.

UMIP PC-verktgjet udfarer miljgvurderingerne i form af en beregning af
effektpotentialer, normalisering og veegtning. VVurderingen udfgres for fglgen-
de potentielle effekter:



e Drivhuseffekt

e Ozonlagsnedbrydning

e Forsuring

¢ Fotokemisk ozondannelse; hgj- og lav NOx

o Naringssaltbelastning

e Human toksicitet; luft, vand, jord

o Jkotoksicitet; vand akut og kronisk, jord kronisk

o Persistent toksicitet

e Volumenaffald

¢ Farligt affald

o Radioaktivt affald

e Slagge og aske
Foruden disse udfares en ressourcevurdering.
UMIP PC-varktgjet indeholder et antal transportprocesser beregnet pr. tur
(km) eller transportarbejde (tonkm). Processerne er opdateret i forbindelse
med projektet "Produkters forbrug af transport, Systemanalyse, Miljgstyrelsen
2002", og er for en stor del frembragt ved simuleringer af et antal transport-
middeltyper, hastigheder, karemgnstre og udnyttelsesgrader i TEMA 2000.
I UMIP PC-verktgjet findes - foruden transportprocesserne beregnet for ture
eller transportarbejde - ogsa enhedsprocesser beregnet pr. kg braendstof. Be-
regning af emissioner pr. kg forbraendt brendstof har den fordel frem for tur-
baseret beregning, at breendstofforbruget er en starrelse, der males omhygge-
ligt ved godstransport. Benyttes turbegrebet, har man bade usikkerhed vedre-
rende turleengde og usikkerhed pa et estimeret braendstofforbrug baseret pa
normalforbrug for de pagaldende transportmidler. Benytter man braendstof-
forbruget, ma man til gengeeld regne med et gennemsnitligt karemgnster, da
det er vanskeligt - eller kraever lidt regnearbejde - at omsatte braendstoffor-
bruget til forskellige emissioner ved forskellige karemgnstre.
3.3.2 Beregning af transportens miljgdata ud fra beskrivelser af transporten
3.3.2.1 SEEK
SEEK star for "Simulering af Energiforbrug og Emissioner med variabel Kg-
retgjskonfiguration” og er et edb-program udviklet for Feerdselsstyrelsen, Tra-
fik-ministeriet og Hovedstadsomradets Trafikselskab (HUR) til beregning af
breendstofforbrug og luftforurening fra busser og lastbiler. Simuleringspro-

grammet kan beregne energiforbrug og emissioner for forskellige karselspro-
filer. Beregningerne baserer sig pa en reekke motor- og keretgjsdata, specielt
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emissioner og braendstofforbrug, malt ved relevante belastninger. SEEK er
offentligt tilgeengeligt. Brugeren har mulighed for at veelge mellem:

karselsprofiler

bus- og lastbiltyper (herunder hybridbussen i Alborg)
motortyper: LNG, CNG, ethanol, diesel EURO I, 1l eller 1l
breendstoffer

efterbehandlingsudstyr: katalysator og/eller partikelfilter

forskellige kgretgjsparametre.

Programmet beregner fglgende emissioner:

NO,
HC
CcoO
PM,, (partikler)

SO

2

i enhederne gram for turen, g/km og g/tonkm.

Programmet kan bruges til at:

sammenligne forskellige karetgjer under identiske karselsforhold

beregne betydningen af &ndrede karselsforhold (f.eks. gran bglge eller
busgader)

generere data til energi- og miljgvurderinger
lave prognoser for fremtidige emissionsforhold
omregne fra emissionsnormer (g/kWh) til reelle forureninger (g/km)

vurdere betydningen af efterbehandlingsudstyr.

3.3.2.2 TEMA

TEMA-1, TEMA-2 og TEMA-2000 her igennem de seneste ar veret basis-
modeller for handtering af emissionsberegninger, idet efterfalgende modeller i
stgrre eller mindre grad har veret baseret pA TEMA.

TEMA beregner emissioner ud fra en konkret transport ud fra oplysninger
om transportmiddel og kareafstand samt en reekke gvrige parametre sa som



fyldningsgrad og rejsehastighed. TEMA er is&r velegnet til at sammenligne to
transporter, der f.eks. foretages med hver sit transportmiddel.

3.3.2.3 OMIT

TransECO?2 viste, at en vaesentlig barriere findes i forbindelse med indsamling
af miljgdata, seerligt i forbindelse med tilvejebringelse af data for godstransport
med bane, skib og fly.

Pa baggrund af resultaterne fra TransECO2 blev projektet OMIT igangsat.

Tidligere projekter har erfaret at der er problemer med at skaffe brugbare data
til opgarelse af miljgbelastningen. Datafangsten skal fokuseres, og udvekslin-
gen skal lettes. Der er behov for en raekke standarddata, der kan begraense
ressourcekravet hos bade transportkgbere og -slgere. Tilsvarende vil referen-
cepunkter pa omradet give et ssmmenligningsgrundlag.

Pavirkningernes kvalitative effekter kan vurderes pa flere mader. | dette pro-
jekt anvendes UMIP modellen til prioritering af miljedata, saledes at de for-
skellige data kan vegtes i forhold til hinanden.

3.3.2.4 POTEMIS

Post Danmark har et af de mest omfattende miljgberegningssystemer i Dan-
mark. Miljgberegningerne kompliceres af, at Post Danmark benytter alle for-
mer for transportmidler (fly, tog, feerger, lastbiler, varebiler og personbiler),
og at Post Danmarks produkter transporteres sammen med andre produkter
pa de tre fgrstnaevnte transportmidler.

Til brug for miljgberegningerne har Post Danmark detaljerede opggrelser over
de transporterede mangder i de forskellige led i transportkeeden. For Post
Danmarks egne biler foreligger endvidere oplysninger om brandstofforbruget
sammen med en raekke grundleggende oplysninger om de enkelte biler (total-
veegt, indregistreringsar mv.) For disse biler kan emissionerne beregnes ud fra
breendstofforbruget.

For gvrige transportmidler er der beregnet emissionsfaktorer pr. tonkilometer
ud fra faktiske laster og transportafstande. Emissionsfaktorerne er beregnet
ved hjelp af Trafikministeriets TEMAZ2000.

Miljgberegningerne bliver blandt andet brugt i forbindelse med det grgnne
regnskab, men de kan ogsa bruges til at dokumentere miljgbelastningen fra de
enkelte produkter. Post Danmark kan f.eks. dokumentere de miljgmaessige
konsekvenser af at fragte et brev eller en pakke fra afsender til modtager. End-
videre udregnes en raekke nggletal i form af emissioner pr. produkt. Disse
nggletal bruges til at definere og falge op pa miljgmaessige malsztninger.

Det er en generel erfaring, at der er problemer med at skaffe brugbare data til
opgagrelse af miljgbelastningen, iseer nar transporten ikke udelukkende foregar
med lastbil.

3.3.2.5 Forenklede modeller

Der er udviklet en reekke ad hoc modeller til mindre virksomheder der har
behov for beregning af emissioner.
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3.4 Prasentation af resultater

Med hensyn til praesentation af resultater har den indledende screening tydet
pa, at der er en reekke mangler inden for omradet.

Det er sveert at opgare de forventede resultater ved planlaegningen, og resul-
taterne pa bundlinien er sveere at sandsynligggre. Derfor er der behov for sy-
stemer for malbeskrivelser for miljgarbejdet pa omradet savel som prasentati-
on af resultaterne.

Der mangler standarder for dokumentation af miljgegenskaber, som for ek-
sempel miljgdeklarationer for godstransporten.

Der mangler en klar prioritering af forskellige belastningstyper, samt overblik
over LCA for transporten.



4 Interviewundersggelse

Som led i projektet er der gennemfgrt en interviewundersggelse med det for-
mal at identificere:

e Hvorvidt virksomhederne kan leve op til de formelle krav til miljgdata.

o Arsagerne til at virksomhederne mé give op/undlader at pabegynde ar-
bejdet.

e Oversigt over tilgengelige data.

e Redskaber/procedurer m.m. der anvendes i virksomhederne til handte-
ring af miljgdata.

Interviewundersggelsen skulle dermed give et overblik over mangler i priorite-
ring, indsamling, handtering og preasentation af miljgdata, der vedrgrer gods-
transport.
I alt 10 transportvirksomheder og brancheorganisationer er blevet interviewet
om deres miljgdata for varetransportomradet. De interviewede omfatter bade
transportkagbere og -salgere, ligesom alle fire transportmiddeltyper er omfattet
af interviewene. Da der i visse tilfeelde er tale om fglsomme oplysninger for

virksomhederne, optraeder de anonymt i det falgende, hvorimod brancheor-
ganisationerne navnes med navn.

4.1 Metode

De vaesentligste anvendelsesomrader for miljgdata kan sammenfattes i fglgen-
de overskrifter:

¢ Produktionsplanlegning

e Grgn indkgbspolitik

e Grgnne regnskaber

¢ Miljggodkendelser

o Miljgmaerker og miljgvaredeklarationer
e Miljgstyring

o Livscyklusvurderinger (1ISO 14040)

Disse omrader har forskellige datakrav, om end der er mange data, der er fel-
les for omraderne.
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Sammenhangen mellem anvendelsesomrader og data, resultater og bereg-
ningsmetoder er sggt illustreret i nedenstdende matrix:

Tabel 2 Sammenhang mellem anvendelsesomrader og data, resultater og beregninger

Datagrundlag

Resultater

Beregningsmetoder

Produktionsplanlagning

Godsmangder
Kapacitetsudnyttelse
Tilbagelagte km

Produktivitet i forhold til
energiforbrug

Simple beregninger

Grgn indkgbspolitik

Motorteknologi

Emissioner til sammen-
ligning med andre

Tabelopslag til sam-
menligning

Grgnne regnskaber

Godsmangder, trans-
portmiddeltype, afstan-
de, kapacitetsudnyttelse,
motorteknologi, udstyr,
transportmgnster

Opggarelser af emissio-
ner, bl.a. til forholds-
maessige sammenlig-
ninger

Der findes forskellige
modeller, bl.a. TE-
MA2000. Enklere be-
regninger kan klares
med tabelopslag.

Miljggodkendelser

Motorteknologi, evt.
ogsa kapacitetsudnyttel-
se

Klassifikationssystemer
med udstedelse af certi-
fikater, gko-point mv.

Tabelopslag, simple
beregninger.

Miljgmaerker og milje-

Motorteknologi, breend-

Energiforbrug og emis-

Flere veerktgijer, f.eks.

teknologi, breendstoffor-
brug

sioner

varedeklarationer stofforbrug, kapacitets- | sioner SEEK og TEMA2000
udnyttelse, ekstraudstyr
Miljgstyring Godsmangder, motor- | Energiforbrug og emis- | SEEK eller TEMA200

(evt. tabelopslag)

Livscyklusvurderinger

Godsmangder, motor-
teknologi, breendstoffor-
brug

Energiforbrug og emis-
sioner

UMIP eller lignende
model

Baseret pa den indledende screening i kapitel 3 er de grundleggende data
opdelt i falgende grupper:
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e Transportteknologi (motornormer, alder/indregistreringsar, motorster-
relse, transportmidlets totalvaegt og kapacitet, evt. efterbehandlingsud-

styr, evt. ekstraudstyr (kal, kran mv.), braendstoftype)

e Godsdata (godsmangder (herunder enhed, f.eks. tons, ladmeter),
transportafstand, data for godsets gvrige livscyklus, eventuelle skader

pa godset)

¢ Ressourceforbrug (braendstofforbrug og andre transportrelaterede res-

sourceforbrug).

e Logistik- og karselsdata (transportmiddelkilometer, kapacitetsudnyt-
telse, tidsrum for transport, antal transporter, transportmgnster)

e Farligt gods (procedurer i henhold til nationale og internationale reg-

ler, samt procedurer for handtering af miljgskadelige stoffer der ligger

udenfor reglerne)




o Ulykker under transporten (procedurer for sikker transport)
o Arbejdsulykker (procedurer for handtering)

e Andet (data om terminaler, data om lager, data om vearksteder, data
om kontor)

For hver af disse datatyper er der i interviewene taget stilling til falgende
spgrgsmal:

¢ Hyvilke datakilder bliver anvendt?
¢ Hyvilke enheder og ngjagtigheder benyttes?

e Hvilken indsamlingsmetode benyttes (registreringer, malinger, skan,
opslag mv.)?

e Huvilken metode benyttes til databehandling (manuelle beregninger,
beregninger i regneark eller database, brug af modeller mv.)?

e Hvordan formidles data og resultater?

I det fglgende beskrives resultaterne for hhv. transportkgbere og transportszl-
gere.

4.2 Transportkabere

Indkgberne er i undersggelsen reprasenteret ved IKA for offentlige trans-
portindkgbere og Green Network for indkgb af transport til private virksom-
heder.

421 Baggrundsinformation

Green Network er et regionalt samarbejde mellem private virksomheder og
offentlige myndigheder. Green Networks formal er at etablere og statte sam-
arbejdet mellem offentlige myndigheder og virksomheder pa bearedygtigheds-
omradet, specielt med fokus pa miljg og social ansvarlighed. Green Networks
bestyrelse anbefaler sine medlemmer at fokusere pa tre indsatsomrader, heraf
er det ene energi og transport.

Green Network har ca. 250 medlemsvirksomheder, som bade har direkte og
indirekte transportindkeb. | den udstraekning, virksomhederne har arbejdet
med varetransport, har dette hovedsageligt omhandlet den del af transporten,
som er direkte indkgb. Argumenterne for dette er, at det er her virksomheder-
ne har indflydelse og det er her, der kan opnas gkonomiske og imagemassige
forbedringer.

IKA er en forening for offentlige indkebere. Enhver i den offentlige sektor,
hvis primare omrade er indkegb, kan optages som medlem. Foreningens for-
mal er at gge interessen for indkgbsfunktionen, at hgjne den indkgbsfaglige
standard og at bidrage til effektivisering af arbejdet i denne funktion inden for
offentlig virksomhed. Ved ethvert udbud medtages miljgkrav og -gnsker i
ngdvendigt og relevant omfang. Miljgkrav og -gnsker indgar sammen med
gvrige krav og gnsker i en helhedsvurdering. Ved vurdering af produkter skal
der tages hensyn til det produkt, der er mindst miljgbelastende og ressource-
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forbrugende ved levering, anvendelse, bortskaffelse og eventuel genanvendel-
se. | vurderingen indgar transport ikke direkte, idet der fokuseres pa produk-
terne.

IKAs medlemmer foretager hovedsageligt direkte transportindkagb ved kgb af:

e udbringning af mad
o karsel ved renovation
o flytteopgaver

I disse sammenhange forventer indkgberne, at transportgrerne vil vere i
stand til at indsamle, behandle og videreformidle data.

Hoveddelen af transporten, der er relateret til IKAs medlemmers indkgb, er
indirekte transportindkeb. | denne sammenhang forventer indkgberne, at
udbyderne varetager hensynet til miljget ved transporten.

4.2.1.1 Miljgmal for transporten

Green Network har igangsat et transportkonsulentprojekt til belysning af mu-
lighederne for at fa transport med som en del af virksomhedernes forebyggen-
de miljgarbejde. Med udgangspunkt i en kvalificeret kortleegning af transpor-
ten gennemfgres lgbende reduktioner i belastningerne gennem effektiviserin-
ger og forebyggende tiltag. Der bliver serligt fokuseret pa, at miljgvenlig
transport er effektiv transport og effektiv transport gger konkurrenceevnen.

De offentlige indkabere skal i princippet handtere indkgb af transport pa linie
med alt andet indkagb. Formalet med en offentlig "gran” indkgbspolitik er:

¢ at nedsatte miljgbelastningen, herunder miljgbelastningen fra energi-
forbrug som falge af offentlig produktion og forbrug.

e at tilskynde det gvrige samfund til ogsa at anvende milje- og ressour-
cevenlige, herunder energirigtige, produkter og produktionsmetoder.

Ved vurdering af tilbudsgivere indgar, om

e leverandgren har en miljgpolitik

e leverandgren har aflagt miljgregnskab (kreeves for virksomheder med
mere end 20 medarbejdere)

e leverandgren er miljgcertificeret (EMAS eller ISO 14 001)

e produkterne er miljgmaerkede.

Det centrale middel til at gennemfgre en offentlig miljgbevidst indkgbspolitik
er, at det offentlige ved indkgb og produktion stiller miljg- og energikrav til
produkter og produktionsmetoder pa lige fod med krav til kvalitet, funktion,
pris, leveringssikkerhed, arbejdsmiljgforhold med videre.

4.2.2 Transportkgbernes anvendelse af miljgdata for godstransport

| det folgende er Green Networks og IKAs oplysninger om anvendelse af
miljgdata om varetransport opsummeret. Desuden er der suppleret med op-
lysninger fra diverse miljgredeggrelser fra transportkgbere, hvor miljgdata fra
godstransporten indgar.



4.2.2.1 Produktionsplanlaegning

Offentlige og private transportkabere, der gnsker at afklare varetransportens
miljgkonsekvenser, har generelt et hgjt niveau for kvalitetsstyring, gkonomisty-
ring, evrig miljgstyring og lignende systemer, der indgar i ledelsens produkti-
onsplanlegning. Der er en stor udstraekning af genbrug af data fra de gvrige
styringssystemer. Dette aspekt gar det centralt at vurdere, hvilke data i de ek-
sisterende systemer, der kan anvendes som grunddata for miljgdata for gods-
transport. Det er pt. ikke klart, hvordan oplysninger i f.eks. gkonomistyringen
kan anvendes i miljgarbejdet.

De miljgdata for varetransporten, der kan hentes fra andre ledelsessystemer,
kan typisk veere:

¢ Brandstofindkab til egne transportmidler

e Beskrivelser og data fra transportrelaterede aktiviteter og administrati-
on internt (logistik-, indkabs-, lager- og produktionsplanlegning etc.)

e Transportomkostninger fordelt pa transportgrer

e Transportgr-, kundekartotek og leverandgrkatalog

e Transportafstande

o Varemangder i vaegt, volumen eller kolli

¢ Virksomhedens gvrige miljgbelastninger

De ovenstaende data for virksomhedens aktiviteter er seerdeles anvendelige for
det videre miljgarbejde vedrarende varetransport.

Der er stor variation i, hvor og hvordan disse data ligger i virksomheder. Dette
medfgrer, at det vil vaere meget komplekst at udarbejde generelle metoder til
indsamling og behandling af data. Koncepterne ma udvikles ud fra den en-
kelte virksomheds procedurer og datastruktur.

4.2.2.2 Grgn indkgbspolitik

Skent de offentlige indkgbere skal foretage transportindkeb i henhold til mil-
jopolitikken for offentlige granne indkeb, indgar varetransport aldrig eller me-
get sjeeldent i den praktiserede vurdering af indkabet. IKA forklarer dette
med, at der mangler let tilgaengelige veerktgjer til udvikling af relevante mil-
jedata. Dette gaelder bade den kvantitative og kvalitative beskrivelse af mil-
jodata.

I Miljastyrelsens kommende vejledning om grgnne indkgb anbefales en raekke
ja/nej spargsmal, som kan stilles til transportgren/leverandgren. Spgrgsmalene
omhandler transportmateriel, transportgrens og/eller leverandgrens miljgdo-
kumentation, transportnetveerk, procedurer, arbejdsmiljg

Spargsmal skal stilles ved indkgb af transport eller varer. Resultaterne fra for-
skellige transportarer og leverandgrer skal derefter sammenlignes, men det
understreges i vejledningen, at sammenligningen kun ma foretages pa ensar-
tede transportopgaver og vareleverancer.

Svarene pa spgrgsmalene er en raekke ja/nej svar som derefter skal kunne
sammenlignes. Dette er et generelt koncept for indkgbsvejledningerne. Det
star ikke klart, hvordan en sammenligning kan foretages. Der skal veere relativt
store forskelle i besvarelserne pa spargsmalene fra de enkelte transporterers
virksomheder fgr det er muligt at slutte, at den ene transportgr er mindre
miljgbelastende end den anden. Indkgbsvejledningernes primare sigte kan
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veere at gare transportgren opmarksom pa, at transporten skal foretages med
hensyntagen til miljget.

Et eksempel pa en grgn indkgbspolitik er Gladsaxe Kommune. Ved valg af
leverandgr skal miljgforholdene indga i kriterierne. Med miljgvurdering af
tilbudene leegges iser veaegt pa:

e om produkterne kan leve op til kravene i det europeaiske miljgmaerke
”Blomsten”, det nordiske miljgmarke Svanen” eller det tyske miljg-
marke ”Der Blaue Engel”

o for gkologiske fadevarer det statskontrollerede gkologimaerke

e om producenten har indfgrt miljgstyring, som overholder kravene for
certificering efter ISO 14 001 eller for registrering under EMAS

e om producent/leverandgr har en skriftlig miljgpolitik og/eller hand-
lingsplan.

e om producent/leverandgr stiller miljgkrav til underleverandgrer.

e om returordninger og genanvendelse.

o flere generelle og specifikke spgrgsmal.

De private virksomheder har som hovedregel ikke en grgn indkgbspolitik for
godstransport. Der fokuseres generelt pa prisen. Der er dog en raekke undta-
gelser fra denne regel. I disse eksempler stiller transportkaberen krav om, at
transportagren udfylder et spgrgeskema, hvori leverandgren skal redeggre for
transportens miljgforhold (dette skemas eksakte indhold er ukendt for projekt-
gruppen). Desuden skal transportgren underskrive en erklaering om, at der
tages initiativer til at minimere transportens miljgbelastning. | praksis er det
erfaringen, at disse retningslinier er sveere at handheeve, idet transportindkg-
berne ofte kun har de logistiske mal for gje. | de interne procedurer hos trans-
portkaberne bliver de miljgmaessige parametre derfor ofte "glemt" eller negli-
geret.

I de grenne indkeb anbefales det, at der kun fokuseres pa transporter, der har
startpunkt eller slutpunkt pa virksomhederne. Dernast skal der fokuseres pa
de transporter, som virksomheden reelt har mulighed for at pavirke med et
krav, et gnske eller et samarbejde.

Generelt kan det konstateres, at der allerede findes redskaber til indsamling af
miljgdata til brug i indkebet. Vejledninger bliver dog ikke i seerlig udstrakt
grad anvendt. Det er sjeeldent transportgrerne, der obstruerer transportkaber-
nes politik om miljgvenlig godstransport. Det er derimod ofte transportkaber-
nes interne handtering af retningslinier, der er mangelfuld. Indkgberne eller
logistikerne anvender ikke redskaberne efter hensigten, men som et formelt og
kompliceret ekstraarbejde. Dernest er der problemer med prioritering af,
hvilke transporter der ma betragtes som veasentlige, og hvilke der er uvasent-
lige. Det kan virke som en uoverskuelig opgave at gennemfare en procedure
for grent indkgb af varetransport, hver gang virksomheden indkgber eller szl-
ger varer.

Der er ikke overblik over, i hvilke situationer den tilknyttede varetransport er
en vasentlig miljgbelastning og hvornar den er af marginal betydning. Endelig
medfarer "produktets" (transportens) meget forskellige karakter og formal, at
det er meget kompliceret at sammenligne forskellige transportarer.



4.2.2.3 Grgnne regnskaber

Blandt de meget progressive virksomheder i Green Network har en stor del
gennemfgart grgnne regnskaber. Ud af 31 virksomheder havde 20% ikke kom-
menteret godstransporten, 30% havde en meget lgs beskrivelse af transporten,
25% har tillgb til at inddrage transporten som element, og 25% har inddraget
transporten som element i regnskabet.

Green Network har i samarbejde med NIRAS og Aalborg Universitet udviklet
en vejledning om godstransport i grgnne regnskaber (Vejledning om gods-
transport i grgnne regnskaber, NIRAS Radgivende ingenigrer og planleggere
A/S). Vejledningen gennemgar indarbejdelsen af tre "interne" tiltag og et der
omhandler samarbejdet med transportererne. Spgrgsmalene er:

Trin 3

Trin 2 Produktperspektivet og
transportkeeder

Trin 1 Miljgledelse, mal og

_ handlingsplaner
Overblik og dokumenta-

tion

Figurl Vejledningens tre trin (Vejledning om godstransport i
grgnne regnskaber)

I vejledningen leegges der op til, at der redegeres for en reekke spgrgsmal om
transport, gods, logistik og planlegning, miljgkonsekvenser, teknologi, medar-
bejdere og leveranderer. Detaljeringsgraden gges alt efter, pa hvilket trin virk-
somheden er naet og hvilket ambitionsniveau virksomheden er naet til.

Vejledningen henviser til Styr pa miljget i vognmands-virksomheder, Miljg og
sikkerhed - Handbog for vejtransport og Miljgstyring og transport - handbog for
sma og mellemstore virksomheder for yderligere inspiration for dataindsamlingen
og databehandlingen. Som grundlag for emissionsberegninger henvises til
TEMAZ2000 og afledte modeller.

Til etablering af miljgdata om varetransporten pa ferste trin anbefales det at
der tages udgangspunkt i skan, hvorefter data detaljeres som det findes hen-
sigtsmaessigt. Til indsamlingen af data anbefales det at tage udgangspunkt i
f.eks. bogholderisystemet. I det videre forlgb anbefales det at der udfeerdiges
kerebager (jf. Styr pa miljget i vognmandsvirksomheder kap. 3.8.1 og 3.8.4).

Det skal tilstreebes, at virksomhedens ledelse i det granne regnskab redegar for
politik, mal og resultater indenfor transport. Det er dog erfaringen, at dette
sjeeldent forekommer. Endelig skal det tilstreebes, at miljgdata om varetrans-
porten skal st i forhold til de gvrige miljgbelastninger fra virksomheden.

Den beskrevne metode er forholdsvis nyudviklet, og der er kun ganske fa ek-
sempler pa virksomheder, der har anvendt den i praksis.

Det er frivilligt for amter og kommuner at udarbejde granne regnskaber pa
neer for visse kommunale virksomheder pa energi- og affaldsomradet (pa
grund af det lovpligtige granne regnskab for serligt forurenende virksomhe-
der). Et stigende antal kommuner udarbejder granne regnskaber. Regnska-
berne viser en tendens, hvor danske kommuner i stadig stgrre grad inddrager
miljget i planleegningen og ledelsen. En opggarelse fra Agenda 21 i 1999 viste
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at ca. halvdelen af de lokal Agenda 21-aktive amter og kommuner anvender
grgnne regnskaber som et led i deres lokale Agenda 21-arbejde.

Kommunernes landsforening har udgivet en handbog til udarbejdelse af
gragnne regnskaber for kommuner (Grgnne regnskaber i Kommunerne - Vej-
ledning i udarbejdelse af granne regnskaber og andre miljgredegarelser,
Kommunernes landsforening, 1999). Kommunernes landsforening foreslar
folgende datakilder til indsamling af data fra transporten:

o Forsyningsselskaber og affaldstransportarer (egne og eksterne)

o Leverandgrer til indkabsfunktionen og/eller de kommunale institutio-
ner

e Kommunens miljginformationssystem (MIS eller tilsvarende)

e Bogholderiet, f.eks. kommunens budget- og regnskabssystem

e Ledelsesinformationssystemer

e Andre dataregistre

e Egne maleraflesninger

¢ Interne ad hoc opggrelser, beregninger, stikprgver, optallinger, samt
spgrgeskemaundersggelser

o Centrale/decentrale registre, f.eks. BBR, ESR, CPR

e Amterne

e Statslige institutioner og styrelser.

(kilde: Grgnne regnskaber i kommunerne - Vejledning i udarbejdelse af gren-
ne regnskaber og andre miljgredeggrelser, Kommuneinformation, Kommu-
nernes Landsforenings 1. udgave, 1. oplag 1999)

Det star ikke Kklart, hvilke data der skal indsamles, hvordan data skal indsam-
les, og hvordan de indsamlede data skal behandles. Desuden er det uklart,
hvilke krav/kriterier for kabet der skal stilles, indga i samarbejder eller handte-
res ved forbedrede interne procedurer.

4.2.2.4 Miljggodkendelser
Varetransporten til en virksomhed kan indga i felgende miljegodkendelser:

o Kapitel 5
e VWM
e Lokal- og kommunalplaner

I det folgende beskrives informanternes erfaringer med miljgdata fra vare-
transporten i disse godkendelser.

Kapitel 5

Green Networks medlemmer er hovedsagelig listevirksomheder og skal derfor
indhente kapitel 5-godkendelser. | de enkelte godkendelser, der har inddraget
varetransporten, har redeggrelsen omhandlet stgj ved varetransporten pa virk-
somheden. Erfaringerne fra offentlige institutioner er tilsvarende.

| kapitel 5 godkendelserne kan der principielt indga krav om redegarelser for
miljgbelastninger fra transporten til og fra virksomheden, men et sadan krav
forekommer meget sjeldent.

Til opgarelsen af stgj fra transportmidler for listevirksomheder anvendes som
hovedregel Den nordiske beregningsmodel for vejtrafikstgj. Grunddata for denne



model er trafiktal, overordnet transportmiddelbeskrivelse (lastbil, varevogn
etc.) og tidsrum for transporten.

For beregning af stgj ved transport af varer pa virksomhedens arealer anven-
des Den nordiske beregningsmodel for ekstern stgj fra virksomheder. Grunddata
for denne model er trafiktal, tidsrum og rute.

Modellerne for beregning af trafikstagj vurderes at veere tilstraekkeligt tilgeenge-
lige og enkle til handtering af trafikstgjsvurderinger (Jargen Vasehus Madsen,
COWI).

Kapitel 5 godkendelserne, der inddrager stgj fra godstransporten, indeholder
dels en forventet og dels en maksimal accepteret trafikmangde. Disse veerdier
vil efterfglgende kunne sammenholdes med de reelle veaerdier og det vil veere
muligt at antage, om virksomheden ligger over eller under det forventede stgj-
niveau for transporten.

VVM

I Green Network findes kun ét eksempel pa en virksomhed, der er blevet af-
kreevet en VVM redeggrelse, hvor transporten til og fra virksomheden har
indgaet. | denne redeggrelse bestemmes den gennemsnitlige transportafstand
for varer og ansatte i forskellige scenarier. Der er navnlig fokuseret pa de lo-
kale trafikstejproblemer pa og udenfor virksomheden, trafikale afviklingspro-
blemer ved gget lastbiltrafik pa det tilknyttede vejnet samt lugtgener fra dyre-
transporter (Regionplan 1997 - Produktionsudvidelse Danish Crown’s svine-
slagteri i Holstebro, oktober 2001, Ringkjgbing Amt).

Pa landsplan findes der eksempler pa, at transportkgbende virksomheder er
blevet afkraevet oplysninger om transport i forbindelse med VVM. | enkelte
eksempler skal der ogsa redeggres for det forventede energiforbrug, CO, og
NO,.

For at kunne udregne stgjen anvendes samme modeller som ved kapitel 5
godkendelser. Til estimering af energi og CO, skal der desuden indarbejdes en
vurdering af braeendstofforbrug. Data til beregning af breendstofforbrug vil
tage udgangspunkt i vurderinger af rejseafstand, veegt af gods pa transport-
middel m.m. Det vil i de fleste tilfeelde veere tilstreekkeligt med en forholdsvis
overfladisk vurdering og gennemsnitsbetragtninger.

I VVM skal der redeggares for afveergeforanstaltninger i tilfeelde af, at trans-
portens miljgbelastning vurderes som vasentlig. | de indsamlede eksempler er
dette beskrevet med initiativer som f.eks. alternativ lokalisering, stgjvolde og
andre stgjdeempende foranstaltninger, omlaegning af kereveje, overdaekkede
arealer for renggring af karetgjer samt vejomlaegninger i kommunalt og amts-
ligt regi til optimering af tilkarselsforhold.

I de fundne eksempler beskrives transporten som falger:

e antal tunge karetgjer pr. dggn

o typer af transporter (dyretransport og kalebiler etc.)
o tidsrum for modtagelse/afsendelse af transporten

o afveaergeforanstaltninger

Disse data vil kunne anvendes i efterfalgende miljgredeggrelser som indekstal
og ide-katalog for afveaergeforanstaltninger i fremtidige bestreebelser for mind-
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skelse af belastningen fra transporterne. Verdierne vil kunne sammenholdes
med de reelle veerdier, og det vil veere muligt at vurdere om virksomheden
ligger over eller under den forventede lokale miljgbelastning fra varetranspor-
ten.

Planer (lokal-, kommunal-, region- og landsplaner)

Indberetninger fra virksomheder og offentlige transport-indkegbere til kommu-
ne amt og stat i relation til planleegningen har ikke vaeret systematisk og har
hgjst indeholdt gisninger om varetransportomfanget. Det vurderes ikke, at
data til dette formal er sveert tilgeengelige.

4.2.2.5 Miljgmerker og miljgvaredeklarationer

Der er ikke overvejet anvendelse af miljgmeerker ved indkgab af eller samarbej-
de om transport blandt Green Networks eller IKAs medlemmer. Dette er sa
vidt vides en generel erfaring. Om dette skyldes, at der ikke findes et miljg-
meerke for varetransport, eller om der ikke er interesse hos transportkgberne
for et miljgmeerke, kan ikke vurderes her.

Det er ikke overvejet at efterspgrge miljgdeklarationer, der indeholder data om
varetransporten blandt Green Networks og IKAs medlemmer, men begge
steder er en produktorienteret strategi pa vej.

Informanterne understreger, at der mangler retningslinier for, hvordan vare-
transport kan indga i en produktorienteret strategi pa miljgomradet. Der vil

desuden veaere behov for at klarggre, hvordan resultaterne fra en miljgvarede-
klaration kan anvendes i virksomhedernes redeggrelser for miljgbelastningen.

4.2.2.6 Miljgstyring

En del af virksomhederne i Green Network har etableret et system for miljg-
redegarelser, der svarer til ISO 14 001. Varetransporten indgar som en inte-
greret del af dette system. | redeggrelsen skal vaesentlig transport, som virk-
somheden har indflydelse pa, kortlaegges. Ud over den interne transport og
persontransporten skal der redeggres for godstransport i form af ravareleve-
rancer og distribution af produkter.

Kortlegningen indeholder beskrivelser af fysiske, kemiske, sundhedsmaessige,
biologiske, psykiske og ulykkesrelaterede oplysninger om virksomhedens akti-
viteter herunder varetransporten (safremt den vurderes at vaere vasentlig).

Miljgdata om varetransporten i redeggrelsen kan/bgr omhandle:

e Luftforurening
- forurenende stoffer herunder kuldioxid (CO,) svovldioxid (SO,)
kveelstofoxider (NO,)

e Spildevand
- afledning af miljgfremmede stoffer f.eks. fra rengaring af materiel og
spild

e Udledninger til jord

e Affald

o Ekstern stgj, vibrationer og lugt

¢ Risikovurdering (for uheld)

o Driftsforstyrrelser (handlingsplaner)

e Jord- og grundvandsforurening

o Arbejdsmiljg



Nar miljgpavirkningerne er kortlagt, skal de vurderes og prioriteres pa et ind-
ledende, overordnet niveau og der skal foretages en begrundet prioritering ud
fra:

o Veasentlige miljgpavirkninger, hvor der umiddelbart ma handles.

e Vasentlige miljgpavirkninger, der skal falges ved lgbende registrerin-
ger, men hvor handling ikke er umiddelbart pakraevet.

e Mindre miljgpavirkninger, hvor der ikke er behov for registrering eller
handling.

Forskellige vurderingssystemer (scoresystemer) kan give et overblik over de
miljepavirkninger, der har de alvorligste miljgeffekter. Overtraedes love og
vilkar, vejer det selvfglgelig tungt i vurderingen. | praksis anvendes energifor-
bruget til transport som en indikator for veesentligheden af transporten sam-
menholdt med andre miljgforhold.

Pa baggrund af de indsamlede miljgdata og prioriteringen skal der udarbejdes
en miljgpolitik. Miljgpolitikken skal afspejle virksomhedens virkelighed. Det
skal fremga af miljgredegerelsen, hvordan prioriteringen er sket.

Dernast skal der udarbejdes handlingsplaner som kan medvirke til at miljgpo-
litikken kan efterleves. Der skal ligeledes udarbejdes skriftlige procedurer for:

e kortleegning af miljgpavirkninger og arbejdspladsvurderinger (opdate-
ring af miljgredeggrelsen ved stagrre &ndringer)
miljgvurdering/-prioritering

driftsinstruktioner for handtering af de veesentligste miljgpavirkninger
miljgforbedringsprojekter

udarbejdelse af miljgredeggrelse/grant regnskab/APV.

Der er allerede udviklet en reekke manualer for handtering af miljedata fra
godstransporten. Specifikt kan navnet Miljgstyring og transport - Handbog for
sma og mellemstore virksomheder, der i de fleste detaljer beskriver en procedure,
der svarer til den ovenstaende. En mangel i forbindelse med proceduren er, at
prioriteringen af transporten ikke kan foretages pa et objektivt niveau.

IKA mangler retningslinier for miljgdata for miljgvaredeklarationer, ISO

14 001 og EMAS. Navnlig er det sveert for indkgberne at gennemskue, hvor
langt ned i data de skal ga, hvordan data skal forstas og hvad der er mere eller
mindre vigtige data.

4.2.2.7 Livscyklusvurdering

Green Network har i samarbejde med TIC Vejle lavet livscykluscheck, men
der er ikke et overblik over, pa hvilken made og i hvilken grad transporten
indgar. IKA har ikke arbejdet med livscyklusvurderinger for transport.

4.3 Transportszlgere

I undersgagelsen er der interviewet brancheorganisationer samt repraesentanter
fra skibsfart, lastbilvognmeand, godstransportarer pa bane og et flyselskab.

61



62

4.3.1 Baggrundsinformation

43.1.1 DTL
Dansk Transport og Logistik (DTL) er interesseorganisation for transporta-
rer (vognmand).

DTL gnsker at fremtraede som foregangsmend pa miljgomradet. DTL vil
veere et levende eksempel pa at en baeredygtig udvikling med lastbil er mulig.
Der findes ikke en decideret miljgpolitik for DTL, men der er et punkt pa
principprogrammet vedrgrende baredygtig udvikling.

Inden for de kommende ar skal der arbejdes videre med bl.a.:

e Miljgstyring og miljgledelse. Gode og enkle veerktgjer i virksomheden,
som kan male og styre miljgbelastningen er centralt for at na forbed-
ringer. Registrering og dokumentation af miljgeffektivitet i f.eks.
grgnne regnskaber” kan styrke transporterhvervets kommunikation
over for kunder, leverandgrer og myndigheder. Anvendelse af
Benchmarking og Best Practise vil kunne fremme udbredelsen af de
bedste vaerktgjer i erhvervet.

e Logistik med fokus pa hgj kapacitetsudnyttelse kan bidrage til et mi-
nimum af tomkersel i hele transportkaeden, herunder citylogistik, som
saetter fokus pa de serlige udfordringer ved varedistribution i byomra-
der. Forgget koordinering af og samarbejde mellem de forskellige
transportformer med fokus pa de enkelte transportformers steerke sider
vil ogsa kunne optimere ressourceforbruget og mindske miljgbelast-
ningen.

o Anskaffelse af bl.a. stgjsvage deek, eftermontering af partikelfiltre og
katalysatorer samt energigkonomisk og miljgrigtig drift af materiel
gennem bedre kareteknik.

¢ Virksomhedsplaner for trafiksikkerhed, som vil kunne forbedre trafik-
sikkerheden og arbejdsmiljget.

e Kompetenceopbygning i virksomhederne, som giver en bedre viden
om miljg og fremmer indfarelsen af miljgvaerktagjer med fokus pa
sammenhang mellem gkonomi og miljg.

43.1.2 ITD
ITD er den danske Brancheorganisation for eksportvognmaend.

ITD vil i sit arbejde fremme en stabil og baredygtig global udvikling i politisk,
gkonomisk, social og miljgmaessig henseende kraever bedre muligheder og
bedre vilkar for samhandel og sameksistens mellem de rige industrilande og
den gvrige verden. ITD gnsker at ga aktivt ind i et samarbejde mellem trans-
portarer, leverandgrer, transportkgbere og myndigheder. En sadan politik skal
gavne savel miljget som den danske konkurrenceevne og skal samtidig styrke
danske eksportvognmands i forvejen sterke position pa de europeiske trans-
portmarkeder.



Overordnet har ITD vedtaget en malsetning om, at ITD skal stgtte medlem-
merne indenfor miljgomraderne. ITD vil veere med til at sikre en miljgrigtig
og effektiv transport.

4.3.1.3 Interview nr. 5: Vognmandsvirksomhed

Den interviewede er vognmand indenfor industrirenovation. Virksomheden
kagrer med containere der transporterer f.eks. byggeaffald, sygehusaffald og
dagrenovation fra virksomheder.

Virksomheden har gennemfgrt og vedligeholder certificering efter 1ISO 14 001
og har dermed forpligtet sig til at gennemfgare en Igbende proces med fortsatte
forbedringer indenfor forbrug af ressourcer og forebyggelse af forurening.

Virksomheden forpligter sig til hver en tid til at overholde geldende lovgiv-
ning pa miljgomradet. Firmaet vil fokusere pa at minimere de ressourcer og
miljgbelastninger, der har stagrst betydning for miljget samt anden forebyggel-
se af forurening. Firmaet vil fortrinsvist benytte leverandgrer, der arbejder
med miljgforbedringer.

4.3.1.4 Interview nr. 6: Skibstransporter
Virksomhedens primare opgave er som ro-ro operatgr i Nordsgen og QJster-
sgen, hvor der foretages transport af bade varer og personer.

Omkring 70% af transportvolumen er lastet pa trailere, det gvrige gods trans-
porteres som bulk. Arligt transporteres 7 millioner tons gods med virksomhe-
den.

Virksomheden har en miljgpolitik om, at emissionstallene per transporteret
enhed per rute skal reduceres. Dette skyldes, at man har mgdt kundekrav om
dette, samt at det er i overensstemmelse med virksomhedens gvrige miljgar-
bejde, der koncentrerer sig om reduktion af belastningerne, der stammer fra
transporten af passagerer og gods. Virksomheden bestraber sig pa at reducere
emissionerne fra udstagdningen, stgjbelastning, effekter ved algedraebende ma-
ling og spildevand.

Virksomheden har deltaget i indarbejdelsen af miljgstyring i ISM koderne, og
virksomhedens miljgarbejde er baseret pa dette miljgstyringssystem som har
medvirket til at man er blevet ISO 14 001 certificeret.

4.3.1.5 Interview nr. 7: Vognmandsvirksomhed

Virksomhedens hovedopgave er entreprengrkgrsel med grus m.v., kersel med
kranbiler (lastbilmonterede kraner) samt maskintransport. Over 90% af biler-
ne er egne biler. Virksomheden karer meget forurenet jord.

Virksomheden har ikke nogen decideret miljgpolitik, men til stadighed arbejde
pa, at det er den bedste teknologi, der benyttes, hvilket sikres ved indkgb af
den nyeste teknologi, nar der foretages udskiftninger. Initiativerne til mind-
skelse vil som hovedregel gennemfgres som konsekvens af kundekrav. Det er
en forudsatning at investeringer i miljg skal kunne afskrives gennem forhgjede
transportpriser.

4.3.1.6 Interview nr. 8: Rederi

Virksomheden har 18 egne skibe og 14-15 eksterne skibe. Virksomheden
transporterer tanktransporter, sasom olie, kemikalier og fadevarer. Det cen-
trale er, at produktet kan pumpes.
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Virksomhedens skibe har alle dobbelt skrog, selvom det ikke er lovkrav. Lige-
ledes har de udfaset TBT maling, selvom det endnu ikke er et krav. Ligeledes
har de specielt fokus pa arbejdsmiljget i virksomheden. | firmaets miljgpolitik
er der desuden opstillet en reekke mal for reduktion af SO, (15%), breendstof

pr. semil (5%), personskader (50%) osv.

4.3.1.7 Interview nr. 9: Banetransportar
Virksomheden leverer godstransport pa bane og har desuden tilknyttet en del
underleverandgrer i tilknytning til terminalerne.

Virksomheden er i overvejelser om opbygning af en intern miljgkompetence
med henblik pa at handtere egne miljgdata. Miljgpolitikken er meget overord-
net og har ingen detailmal for transporten. Man vil sikre miljg, kvalitet og sik-
kerhed ved at udbyde effektive og konkurrencedygtige totallgsninger, der ska-
ber veerdi for kunderne og tilbyder stor sikkerhed, minimalt ressourceforbrug
og minimal miljgbelastning.

Organisationen er forholdsvis ny og ledelsesredskaberne som for eksempel
miljgledelse er endnu ikke implementeret i den endelige form. Derfor er inter-
viewet blevet suppleret med et interview med DSB, der foretager en raekke
miljgberegninger og er hovedleverandgr af miljgdata.

4.3.1.8 Interview nr. 10: Flytransporter
Virksomhedens hovedprodukter er:

o tidsbestemt reguleer cargo-service med konsolidering af store forsen-
delser.

e transport af tidsfglsomme enkeltforsendelser, med mulighed for dar-
til-dar levering i Skandinavien, det meste af Europa og USA.

¢ kundetilpasset transport.

e Air Mail - besgrgelse af luftfragt til/fra og internt i Skandinavien.

Virksomheden gnsker i sin miljgpolitik en klar miljgprofil, som en aktiv indsats
for en beeredygtig udvikling. Miljgforholdene s& vel som de sociale forhold
vedrgrende transporten skal vaegtes pa linie med den gkonomiske udvikling i
det daglige arbejde.

Miljghensynet er integreret i alle aktiviteterne. Managere med budgetansvar er
forpligtet til at medtage miljgforhold i beslutninger.

Virksomheden tilstreeber en aben og arlig dialog vedrgrende deres miljgarbej-
de. Der udarbejdes offentlige arlige miljgregnskaber.

4.3.2 Transportseelgernes anvendelse af miljgdata for godstransport

Beskrivelserne af malene med handtering af miljedata fra varetransporten va-
rierer betydeligt mellem de beskrevne transportmiddel-kategorier. De vil dog
sa vidt det er muligt blive beskrevet samlet i det falgende.

4.3.2.1 Produktionsplanlegning

Erfaringen fra flere af transportarerne er at miljgdata i stor udstraekning gene-
reres ud fra andre produktionsplanlaegningssystemer som kvalitetsplaner, gko-
nomistyringsredskaber, sikkerhedsplanlaegningssystemer. Der er desuden flere
eksempler pa, at der anvendes analoge organisationssystemer og metoder til
handtering af de relevante miljedata for varetransport.



Respondent nr. 10 er certificeret efter ISO 9000. Miljgarbejdet falger de
samme generelle ledelsesprincipper, som ligger til grund for kvalitetsstyringen.

Organisatorisk er miljgledelse og kvalitetsstyring administreret under den
samme medarbejder. Virksomhedens miljgledelse er ligeledes administreret af
de samme medarbejdere der handterer arbejdsmiljg.

Hos respondent nr. 6 er miljgledelsen pa vej til at blive integreret i sikker-
hedsledelse ISM-systemet (International Safety Management). | dette system
indgar ligeledes kvalitetsstyring. Virksomheden har i samarbejde med Rederi-
foreningen udarbejdet en sadan integration.

I de interviewede vognmandsvirksomheder bliver oplysningerne til brug for
miljgdata i varetransporten registreret i gkonomistyringssystemerne. Hos re-
spondent nr. 5 har mange af dataene veeret registreret, ogsa fgr virksomheden
blev ISO 14 001 certificeret.

Data for vognmeand, der typisk vil kunne genbruges, er f.eks. breendstoffor-
brug, kilometerstand, afstand til kunder, godsmangder, veerkstedsdata. Mange
af disse data kan fas gennem underleverandgrer som f.eks. olieselskaber.

Hos respondent nr. 7 bruges data til kontrol af keretgjernes aktuelle braend-
stofforbrug. Herved er det muligt at opdage defekte motorer, men ogsa
chauffarer, der karer ugkonomisk. Hvis det er chauffgren, der er arsagen, vil
denne normalt blive sendt pa et kareteknisk kursus med fokus pa braendsto-
fakonomi.

Primert findes miljgdata registreret i gkonomistyringssystemet. Generelt fin-
des der ikke et udbredt system blandt I'TD’s medlemmer, som kan registrere
miljgdata. De registreringer der typisk finder sted er breendstofforbruget,
eventuelt ogsa karte km. Flere af oplysningerne kommer fra olieselskaberne.

@konomistyringen benyttes i en vis grad, da der ofte er data omkring breend-
stofforbrug. En stor del af vognmandene arbejder med braendstofforbruget,
da det er en synlig post.

Det er pa baggrund af interview med ITD og DTL dog ikke reglen at mil-
jedata indsamles gennem de gvrige ledelsesvaerktgjer. Miljgsystemer er ikke
udbredt, men der findes enkelte vognmand, som arbejder med det. Kvalitets-
styring benyttes kun i begreenset omfang. Det typiske er chauffgrhandbgger,
hvor der normalt ikke star serligt meget om milja.

Respondent nr. 9 har "arvet" et kvalitetsstyringssystem for transittransporter.
Der findes ikke kvalitetsstyring for de gvrige transporter. Virksomheden
anvender pt. SAP til gkonomistyring. Oplysningerne herfra anvendes dog ikke
i miljgarbejdet. Virksomheden har vurderet at der ikke er behov for
miljgstyring af aktiviteter uden for selve transporten (dvs. kontorhold,
terminal m.m.). Vasentligheden af de gvrige aktiviteter kan dokumenteres ud
fra historiske data. Det menes dog ngdvendigt at kunne redeggare for dette i et
fremtidigt grant regnskab.

Hos respondent nr. 8 ligger de fleste data i en speciel miljgstyringsdatabase,

som virksomheden selv har opbygget. Der er en generel opsamling af data,
som bl.a. bruges som bevis overfor offentlige myndigheder. Ved hver trans-
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port udregnes en teoretisk miljgbelastning — (bygger pa gennemsnitstal af Llo-
yds og miljgprojekt nr. 367). Pa miljgomradet bliver det praktisk udmentet i,
at der bliver indkgbt svovlfattig fuelolie og let gasolie.

Miljgdataene, der typisk bliver hentet fra transportgrernes andre ledelsessy-
stemer, kan vare:

o Specifikationer om karetgjer (argang, emissionsnorm, ekstraudstyr
m.m.)

e Brandstofforbrug (evt. per km eller pa enkelttransporter)

¢ Indkgb af andre materialer

e Transportafstande

e Destinationer for transporten

e Varemangder (vaegt, volumen eller kolli)

Der er stor variation i, hvor og hvordan disse data er tilgengelige i virksomhe-
derne. Pa det maritime omrade er der udarbejdet en standard for, hvordan
sammenfgringen af ledelsessystemerne kan foretages. | flere af de andre virk-
somheder er sammenfgringen etableret via individuelle metoder. Oplysnin-
gerne er forholdsvis specifikke og kan derfor muligvis standardiseres og der-
med anvendes i en standardiseret metode for overfarelse af oplysninger fra et
system til et andet. Saledes vil et nyetableret miljgstyringssystem i hgj grad
veere baseret pa et fungerende gkonomi-, sikkerheds- og kvalitetsstyringssy-
stem.

Grgn indkgbspolitik

Det er ikke sa udbredt blandt transportgrerne at have en grgn indkgbspolitik.
Ved indkab af materiel er det generelt essentielt for en profitabel forretning at
transportmidlerne er braendstofgkonomiske. Derfor indgar dette som en vee-
sentlig betingelse for indkgbet. Dette krav som hovedsageligt at begrundet i
gkonomiske forhold kan i princippet ogsa formuleres som en gren indkagbspo-
litik. Det er der da ogsa en del af informanterne der ger.

Respondent nr. 10 har udarbejdet et spgrgeskema som skal udfyldes af un-
derleverandgrer til transportopgaver. | praksis er det svert at handhzave en
aktiv indkgbspolitik primert pa grund af manglende intern forstaelse blandt
de ansvarlige for indkgb af transport. Virksomheden har i aftalerne en under-
skrift pa at leverandaren arbejder aktivt pa at mindske miljgbelastningen.

Luftfragt, der foretages af andre flyselskaber, bliver ikke underlagt en gran
indkgbspolitik.

Respondent nr. 6 har etableret en grgn indkebspolitik i forbindelse med ind-
keb af fuelolie og kemikalier m.m. Virksomheden tilstreeber at anvende de
mindst miljgbelastende kemikalier i produktionen og er f.eks. gaet over til
vandbaserede renggringsmidler. Bundmalingen er ligeledes udskiftet med et
nyt produkt uden tin. Der stilles krav til leverandgren om at produkternes
miljgbelastning skal kunne dokumenteres.

Hos respondent nr. 8 er der en overordnet miljgpolitik, som siger at der i
starst muligt omfang skal indkabes miljgvenligt. Ligeledes er der en ’sort li-
ste”, som indeholder de produkter, der ikke ma bruges/indkgbes i virksomhe-
den.



Ifglge ITD og DTL er det ikke typisk at der findes en grgn indkgbspolitik i
virksomheden, men enkelte virksomheder har dog en sadan, og den er typisk
rettet imod indkeb af hjelpestoffer, kontormaterialer m.v. Et af eksemplerne
pa dette er respondent nr. 5. Ved indkab af hjelpestoffer skal de veere miljg-
rigtige og kunne godkendes til det aktuelle brug, hvilket iseer er geeldende ved-
rgrende vaskemidler. Nuvarende godkendte stoffer beholdes.

Ved indkgb af nye keretgjer, skal de have nyeste motorteknologi — (EURO 3),
samt vaere monteret med filter. For at sikre det bedst muligt arbejdsmiljg seet-
tes chauffarkomforten hgjt med bl.a. automatgear, filtre i kabinen og aircon-
dition.

Respondent nr. 9 har ikke etableret en gran indkgbspolitik. Det mest vasentli-
ge indkab er diesel og el, som kgbes hos DSB og Banestyrelsen. Virksomhe-
den har ikke kendskab til, om disse har en gregn indkgbspolitik.

En gren indkebspolitik kan i mange tilfeelde formuleres sidelgbende med en
gkonomisk rationel drift, materialestyring og imagepleje. Det kan derfor un-
dre, at virksomhederne ikke anvender dette.

Den grgnne indkgbspolitik kan f.eks. formuleres som:

Krav om braendstofgkonomiske transportmidler

Krav om ergonomisk korrekte saeder for transportpersonel
Krav om kvalitetsstyrede produkter

Krav om hgj genanvendelse og enkel bortskaffelse

Krav om indkab af mindre miljgskadelige hjeelpestoffer

Mange af virksomhederne har allerede opstillet sidanne krav, men profiterer
ikke pd dem som en grgn indkebspolitik. Dette kan skyldes at den grgnne ind-
kabspolitik bliver betragtet som uvasentlig eller det kan skyldes at der ikke er
opmarksomhed pa mulighederne for at anvende sadanne miljgdata.

Grgnne regnskaber

I Bekendtgarelse om visse listevirksomheders pligt til at udarbejde grent regn-
skab (BEK nr. 594 af 05/07/2002) er de oplysninger, der kraeves i et grgnt
regnskab, opstillet. Det er absolut undtagelsen at transportvirksomheder er
pligtige til at udarbejde grgnne regnskaber, men en del virksomheder gnsker
frivilligt at fa offentliggjort et grent regnskab hos Erhvervs- og Selskabsstyrel-
sen. | disse tilfeelde, skal virksomheden udarbejde det grenne regnskab efter
nedenstaende retningslinier.

Det granne regnskab skal indeholde fglgende:

e Basisoplysninger: Beskrivelse af virksomheden, hovedaktivitet og vee-
sentlige biaktiviteter, de vaesentligste af virksomhedens miljggodken-
delser og kvalitativ beskrivelse af de veesentligste ressource- og miljg-
maessige forhold.

o Ledelsens redegarelse: Begrundelse for de valgte vaesentlige oplysninger,
Miljgpolitik, veesentligste miljgmal og konkrete resultater, herunder for
energi-, transport- og affaldsomradet, miljgkrav til leverandgrer, med-
arbejdernes inddragelse i miljgarbejdet, arbejdsmiljgmeaessige risici,
handlinger til at leve op til miljgpolitik m.m., vaesentlige klager og kon-
sekvenser af disse samt veesentlige afvigelser i forhold til det senest
gregnne regnskab.
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o Miljgforhold: Veesentlige forbrug af energi, vand og ravarer samt vee-
sentlige arter og mangder af forurenende stoffer, totale volumen af
regggasser og spildevand, som udledes, affaldsproduktion og -
handtering, stgj-, stav- og lugtforhold samt udviklingen i virksomhe-
dens miljgforhold.

Oplysningerne skal angives i absolutte tal. Oplysninger om stoffer kan samles
mangdemaessigt i stofgrupper, eventuelt efter stoffernes farlighed.

Respondent nr. 10 udgiver arligt et offentligt grent regnskab, hvor der redegg-
res for de ovenstdende forhold.

Respondent nr. 6 skal ikke pt. udarbejde grgnne regnskaber, men det kom-
mer, nar der bliver indfgrt miljgstyring efter ISO 14 001 ultimo 2002.

Hos respondent nr. 8 bliver der ikke udarbejdet et grant regnskab. Data fin-
des, men de er ikke samlet til et regnskab. Der er endnu ikke blevet stillet krav
fra kunderne om grgnne regnskaber. Der er derfor ingen aktuelle overvejelser
pa dette omrade.

Ifglge ITD og DTL er grenne regnskaber en undtagelse hos vognmandsvirk-
somheder. De kendte eksempler skyldes ydre krav. Det vil sige:

o virksomheden er listevirksomhed og derfor er forpligtet til at indlevere
et grant regnskab

e kunderne gnsker at se et grgnt regnskab

| det forste tilfeelde vil virksomheden som regel fokusere pa den delaktivitet
som affgder kravet om det grenne regnskab. Miljgforholdene i relation til va-
retransporten bliver derimod helt eller delvist undladt.

Hos respondent nr. 5, 7 og 9 bliver der ikke udarbejdet grant regnskab. In-
ternt hos respondent nr. 5 bliver der dog udarbejdet en miljgrapport, der ogsa
udleveres til udvalgte kunder, hvis den efterspgrges.

Barriererne imod udarbejdelse af gregnt regnskab kan vere:

¢ Manglende kundekrav eller krav fra myndigheder

e Sma virksomheder har store udgifter (Et realistisk sken over udgiften
ved en revisionspategning er 10.000-150.000 kr., afheengigt af virk-
somhedens stgrrelse og den miljgmaessige kompleksitet)

o Foretrekker miljgrapporter for at undga de noget rigide krav til ind-
holdet som et formelt grant regnskab kreever.

I Vejledning om godstransport i granne regnskaber, NIRAS Radgivende ingenig-
rer og planleggere A/S, foreslas det at de grenne regnskaber baseres pa et
skan over kapacitetsudnyttelsen af transportmidlerne, eller som alternativ et
skan over tomkgrsel. Benyttes eksterne transportgrer kan miljgdata efterspar-
ges hos disse, eventuelt i farste omgang som overslagsberegninger eller skan,
ud fra kundernes placering, antal ture og leverede mangder.

4.3.2.2 Miljggodkendelser
Det er ikke ofte at transportvirksomheder er underlagt krav om miljggodken-
delser - hverken i form af kapitel 5 eller VVM. Ligeledes er det en undtagelse



at der skal indleveres data fra transportgren til lokal- eller kommunalplaner.
De mest oplagte omrader hvor transportvirksomhederne bliver underlagt et
krav om "godkendelse" er i forbindelse med bydistribution eller gko-point.

| de tilfeelde, hvor en transportvirksomhed bliver afkravet oplysninger til
VVM, drejer det sig som regel om store infrastrukturanleeg som havne og luft-
havne.

Respondent nr. 6 har en enkelt gang skullet udfgre en VVM pa en ny ferge-
terminal i Kgbenhavns Nordhavn. I denne kortleegning skulle NO,, SO, og
stgjpavirkningen oplyses, bade for kgrende og sejlende trafik. Virksomhedens
godsterminal ved Taulov er blevet miljggodkendt, og i den forbindelse var
miljgdataene relateret til stgj fra banen. Til opggrelsen af disse data blev der
anvendt historiske data og en ekstern konsulent.

Virksomheden er desuden blevet bedt om at opgive NO,, SO, og stgjgener i
forbindelse med lokal- og kommunalplaner.

Hvad angar kapitel 5 godkendelser ggr de samme betingelser sig geeldende
som ved de lovpligtige grgnne regnskaber. Virksomheden vil som regel foku-
sere pa den delaktivitet som affgder kravet. Miljgforholdene i relation til vare-
transporten bliver derimod helt eller delvist undladt. | enkelte tilfeelde oplever
vognmandene at der kommer et kommunalt krav, som omhandler stgj pa
pladser. Det kan vare tilfeeldet, nar virksomheden har parkering af kalebiler,
der kreaever at kgleanlaegget karer.

Der er ifglge DTL forstéelse blandt vognmandene for behovet for reduktion
af trafikken i indre by, men kravene i forbindelse med godkendelse til citylogi-
stik opfattes som besverlige. Hvis der er behov for at kere i disse omrader,
indhentes tilladelserne. Fra branchens side gnskes der en harmonisering mel-
lem de enkelte ordninger, sa det vil vaere sa let som muligt at arbejde pa tveers
af de enkelte regioner. Respondent nr. 5 er godkendt til at kare i Kgbenhavn,
men ordningen har ikke @ndret karselsmgnsteret, da der hele tiden har veret
ageret pa en made, der opfylder kravene. Derfor opfattes godkendelsen snare-
re som en afgift end som et tiltag til miljgforbedringer.

Eksportvognmandene bliver som regel bergrt af gko-point. Da eksportbiler
normalt bliver indkabt fra nye, vil dette punkt have en naturlig veegt — specielt
hvis der kares meget igennem @strig.

Virksomheder, der transporterer affald, skal have en godkendelse. Virksomhe-
dernes opfattelse er, at dette ikke er en godkendelse, der omhandler miljafor-
hold. Det ma betragtes som en fejlagtig opfattelse, idet denne type data er
relevante i de fleste typer afrapporteringer om miljgforhold. Det vil derfor
veaere relevant at genbruge oplysningerne fra godkendelsen.

De oplysninger om varetransporten, der skal indsamles og behandles i relation
til kapitel 5 godkendelser, VVM-redeggrelser, lokalplaner og kommunalpla-
ner, er sa exceptionelle og af sa generel karakter, at det ikke kan vurderes som
vaesentligt at de kan genbruges. Der kan henvises til "Handbog i planlegning"
som gar rede for, hvilke elementer der skal indga.

Hvad angar godkendelser for bydistribution, vil det veere hensigtsmaessigt at

kravene harmoniseres. Dette er et omrade der allerede har en vis bevagenhed
fra brancheniveau.
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Det antages fra visse informanter, at oplysninger der bruges i godkendelsen til
affaldstransport og farligt gods ikke kan genbruges i miljgarbejdet for trans-
porten. Dette ma vurderes at vere en fejlagtig opfattelse, idet handteringen af
netop disse forhold gar igen i kundernes gnsker om oplysninger fra transpor-
taren.

4.3.2.3 Miljgmerker og Miljgdeklaration
Miljgmeerker og miljgdeklarationer anvendes kun i meget ringe grad blandt de
kontaktede informanter.

Respondent nr. 10 og 6 har ikke overvejet miljgmeerker eller miljgdeklaratio-
ner, hovedsageligt fordi der ikke har veaeret udtrykt gnske om dette fra kunder-
ne. Respondent nr. 6 vil ikke afvise at det kunne blive aktuelt. Svensk og finsk
sgtransport anvender miljgmeerker, men de er primeert rettet mod passager-
transport.

Respondent nr. 6 udvikler miljgvaredeklarationer til stgrre kunder. Kunderne
gnsker dokumentation, men sammenseatningen af dokumentation varierer fra
kunde til kunde. Respondent nr. 8 udarbejder ligeledes miljgvaredeklarationer,
men ggr det i modsetning til respondent nr. 6 for alle transporter. Denne
deklaration er bygget pa gennemsnitsdata fra offentlige kilder, hvor transpor-
ten er inddraget.

Blandt vognmandene er miljgmeaerker og -deklarationer ikke noget, som bru-
ges proaktivt, men hvis det kommer som et krav, er det muligt at udarbejde
dem. Normalt gnsker kunderne at vognmanden skal levere data, sa kunden
selv kan udarbejde miljgdeklarationen.

Respondent nr. 9 har ikke overvejet at inddrage miljgmeerker eller deklaratio-
ner i markedsfaringen.

Der er generelt en forventning om at miljgmeerker og deklarationer er et om-
rade hvor der med tiden kan opsta et kundekrav. Der eksisterer pt. ikke nogen
veaerktgjer til at etablere miljgmaerker eller deklarationer i Danmark.

4.3.2.4 Miljgstyring
En vaesentlig del af transportvirksomhederne, der indgar i undersagelserne, er
eller er i feerd med at blive miljgcertificeret.

Respondent nr. 10 forventes ISO 14 001 certificeret i tredje kvartal 2003, og
respondent nr. 6 forventer at blive ISO 14 001 certificeret ultimo 2002.
Godstransportdata indgar i denne certificering.

Respondent nr. 8 er certificeret efter ISO 9002 og 1SO 14 001, og disse certi-
ficeringer bruges i markedsfgringsmeessig sammenhang. Respondent nr. 5 er
ISO 14 001 certificeret, hvilket fremgar af brevpapir, biler m.v. Der oplyses
rutinemaessigt om certificeringen, men den bruges ikke aktivt i markedsfgrin-
gen, da den erfaringsmaessigt ikke giver nogen ekstra fordel. Dog kan det vare
sveert at vurdere hvilken eksakt fordel certificeringen har, da der kan veere in-
dikation for, at nogle nuveerende kunder vedbliver med at bruge virksomhe-
den netop fordi virksomheden er certificeret.

For de gvrige vognmand oplyser ITD og DTL, at omkring 20 vognmands-
virksomheder i Danmark er ISO 14 001 eller EMAS certificeret. Hos disse
benyttes certificeringen typisk i markedsfaringen, og den er som regel frem-



kommet som falge af kundekrav. Der er séledes kun ganske enkelte vogn-
mandsvirksomheder, der har formelle miljgstyringssystemer. Dog er der ved
at komme en ny forstaelse for, at det kan vaere ngdvendigt og praktisk at have
et sddant system.

Respondent nr. 9 har ikke etableret formelle miljgstyringssystemer efter 1ISO
14 001 eller EMAS.

Hos vognmands- og rederibranchen er der etableret formelle retningslinier og
handbgger for implementering af miljgledelse efter ISO 14 001 og EMAS.
Respondent nr. 10 har selv matte udvikle systemet for flytransport, mens det
antages at have lange udsigter med en udvikling og implementering af mil-
jostyring hos respondent nr. 9.

4.3.2.5 Livscyklusvurdering

Det er et generelt indtryk at LCA ikke er af interesse i transportbranchen.
Ingen af informanterne har etableret en reel LCA pa deres transport, men
hovedparten er dbne for at udlevere data til kunder der selv gnsker at foretage
LCA. Huvis der skal laves en LCA for transport, er det kunderne der skal
komme med et gnske herom.

4.4 Vigtige elementer for revision af koncepter for handtering af
miljgdata

4.4.1 Kundekrav

En vigtig katalysator for, at transportvirksomheder udfarer miljgberegninger,
er at kunderne stiller krav om det.

Respondent nr. 10 oplever krav fra kunder om miljgdata. Navnlig store kun-
der beder om data og enkelte beder om at komme pa kontrolbesgg. Kunderne
kommer med krav om forskellige data, hvor de er i vildrede med, hvad der er
vaesentligt og hvordan det skal beskrives. Store kunder kan stille deciderede
krav, mens de mindre kunder kommer med forespgrgsler.

Respondent nr. 6 oplever en del krav om miljgdata fra godstransporten. Der
er dog meget stor forskel i sammenseatningen af oplysninger der eftersparges,
men de omfatter typisk CO,, NO,, NO,, SO, ,fordelt per transportleengde, per
transporteret gods mangde i kg, volumen eller trailermeter. Desuden spgrges
om bundmaling.

Ifglge DTL bliver der i vognmandsbranchen arbejdet med miljgforhold, hvis
kunderne kreaever det, mens det er meget sjeldent, at der bliver taget egne ini-
tiativer pa dette omrade. | givet fald vil virksomhederne typisk se pa km/l samt
emissioner — primaert CO,. Dog er flere vognmend begyndt at udarbejde
grgnne regnskaber for at kunne profilere sig overfor kunderne. Det er normalt
kun stat, amter og kommuner, der kommer med krav, men det er normalt ikke
et ufravigeligt krav.

Ifalge I'TD er der flere virksomheder, der bruger miljgdata i markedsfaringen,
men det vil normalt veere som falge af krav fra kunderne. Nar denne doku-
mentation sa er lavet, kan den bruges som element i markedsferingen senere.
Dog kan dette kun bruges som ekstraydelse, sa l&enge det ikke er normalt at
have en miljgdokumentation.
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Ifglge I'TD vil kundekravene ofte kunne opfyldes ved at benytte miljgbereg-
ningsverkgjet pd www.transit.dk. Der er ingen viden om, hvor mange der er
underlagt disse krav, men der har varet en stor interesse for at fa vejledning
om brug af varktgjet pa www.transit.dk.

De adspurgte vognmand har kun sjeeldent veeret udsat for kundekrav om
miljgdata. Normalt er kunderne udelukkende fokuseret pa prisen. Der er dog
licitationer, hvor der stilles krav om filter/katalysatorer ved bestemte karsler.

Respondent nr. 9 oplever ofte krav fra stgrre koncerner med store gods-
mangder om redeggrelser for miljgforhold. Miljgforholdene beskrives gennem
emissionsberegninger, der gennemfares af DSB ud fra TEMA 2000 model-
len. Dog er denne model opdateret med nyere oplysninger om energiforbruget
for visse eldrevne lokomotiver. OMIT er blevet vurderet men betragtes ikke
som et alternativ til TEMA 2000. Emissionerne kan opggres pr. tog og er ba-
seret pa oplysninger om godstype, gennemsnitlige vurderinger af togtyper pa
streekningerne og gennemsnitlige leengder pa togstammer. Forespgrgslerne om
miljgdata for togtransporten stammer primeert fra Sverige og Tyskland.

Transportkaberne har ikke mgdt kundekrav om miljerigtig varetransport. Nar
varetransporten indgar i miljgarbejdet, er det bade for transportkgber og
transportgr braeendstofforbruget, der bliver sat i centrum. Sigtet med indsatsen
er hovedsagelig gkonomisk, men der er dog ogsa nogle idealister.

De "kundekrav" (krav fra befolkningen og politikerne) der opleves i IKA har
hidtil kun i meget begraenset omfang omhandlet varetransport. Eksemplerne,
hvor emnet har veeret draftet, har blandt andet veeret miljakriterier ved indkab
af tree til jernbanesveller og tomgangskersel ved levering af varer.

4.4.2 Forhindringer for gget fokus

I Green Network understreges det at et gget fokus pa implementeringen af
godstransporten i miljgarbejdet kraever at det bliver gjort tydeligt at det er
rentabelt eller at der fremkommer en gget idealisme blandt de ansvarshaven-
de. De metodemaessige forudsetninger for gennemfarelsen af en lang raekke
tiltag som f.eks. indarbejdelse af godstransport i granne regnskaber.

De generelle problemer der i falge KL kan opsta i relation til miljgarbejdet i
det offentlige er:

e immunitet over for problemet pa grund af overinformation og mistillid
til data

e manglende forudsetninger for at forsta problemstillingerne

e begreenset viden om lgsningsmuligheder

e uklarhed om malsztning for arbejdet

e lav troveerdighed for resultaterne

Disse problemer kan vere afggrende faktorer for ikke at gennemfare en mil-
jeindsats indenfor varetransporten og hovedparten af problemerne skyldes
usikkerheden angaende handteringen af miljgdata.

4.4.3 Farligt gods

Transport af farligt gods kraever opfyldelse af serlige krav, og dette er blevet
behandlet i interviewene,



Ifglge DTL og ITD felger vognmandsvirksomhederne kravene i ADR-
reglerne ved transport af farligt gods. I nogle tilfeelde bliver det udbygget med
miljgkrav

Respondent nr. 5 transporterer farligt gods (sygehusaffald), som behandles
efter de foreskrevne regler. 1 tilfeelde af ulykker er risikoen minimal, og det vil
ikke kunne medfare en forurening som f.eks. ved udslip af olie m.v.

Respondent nr. 9 har sin eg gen sikkerhedsradgiver til handtering af farligt
gods og falger desuden RID forskrifterne og sikkerhedsreglerne.

Respondent nr. 8 fglger lovgivningen, men med skrappere krav inden for per-
sonlig sikkerhed samt til skibene, der er udstyret med dobbelt skrog.
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5 Beskrivelse af datatyper

Pa baggrund af den indledende screening er der gennemfgart en interviewana-
lyse af 10 virksomheder, der enten selv udfgrer transport eller er kabere af
transport. Desuden er der afholdt en workshop med fglgegruppens deltagere.
Formalet med analysen var at fa vurderet de hypoteser, der er opstillet i det
foregaende kapitel og at fa mere precise beskrivelser af de enkelte datatyper.
Bade screeningen og interviewene har bekraftet, at data om godstransports
miljgegenskaber er mange og forskelligartede, og at de anvendes i mange for-
skellige sammenhange. Grundlaeggende kan data dog opdeles i tre typer,
nemlig grunddata, modeldata og resultater.

Grunddata er de ubehandlede data, der indgar som input til beregninger og
veerktgjer. Med "ubehandlede" menes, at data ikke er bearbejdet i starre om-
fang, det vil sige ud over simple sammenlagninger og lignende.

Modeldata er data, som indgar i modelberegninger.

Resultatdata er de data, der kommer ud af miljgberegninger, modeller og lig-
nende, og de kan saledes ogsa benavnes behandlede data. Resultaterne kan
veere mellemresultater, der indgar i efterfalgende beregninger, eller de kan
veere slutresultater, der anvendes i den afsluttende praesentation af miljgdata.
Nogle data kan optraeede bade som grunddata og som resultat. Det gealder
f.eks. braendstofforbruget, der bade kan indgd som grunddata til emissionsbe-
regninger og som resultat til opggrelse af miljgbelastning.

5.1 Grunddata
Som grunddata defineres fglgende datatyper:

Ressourceforbrug:

e brandstofforbrug og -type
e andet ressourceforbrug

Transportmiddelteknologi:

transportmiddelkategori

emissionsnormer

motor- og transportmiddelstarrelse

rensning af forbraeendingsgasser
ekstraudstyr

Gods:

e godsmeangder (veegt og volumen)
e transportafstand pr. forsendelse



Logistik:

o transportmiddelafstand

e antal afhentninger / leverancer

e Dbrug af terminaler

o karsel i lokalomrade, citylogistik

¢ afhentnings- og leveringstidspunkt
rejsemgnster

Farligt gods:

e procedurer for handtering af farligt gods
Ulykker under transporten:

e procedurer for sikker transport
Arbejdsulykker:

e  procedurer for handtering

Andet;

e data for varernes gvrige livscyklus
e graenser for tomgangskarsel
e skader pa gods

5.2 Modeldata

Der findes en raekke beregningsmodeller for miljgdata, primeert til beregning
af energiforbrug og emissioner fra transportmidler.

Hvis man ser pa strukturen i en beregningsgang, ligger modellen mellem in-
putdata og resultatdata, og en model er saledes ikke i sig selv en datatype. Nar
der alligevel i denne rapport er medtaget et kapitel om modeldata, skyldes det,
at der er en meget ner sammenhang mellem data og modeller, og at de for-
skellige inputdata afhaenger af den model, de bruges i. Tilsvarende er der en
meget ner sammenhang mellem modeller og resultater.

5.3 Resultatdata

Som resultater eller behandlede data defineres falgende datatyper:

¢ Ressourceforbrug:
- Braendstofforbrug / braendstoftype
- Elforbrug
- Andet ressourceforbrug

e Teknologi:
- Transportmiddelkategori og -starrelse (vaegt, antal aksler mv.)
- Motornorm
- Filter og katalysator
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e Emissioner og energiforbrug:
- Varebiler
- Lastbiler
- Tog
- Skib
- Fly

e Gasemissioner :
- Partikler
- NO,,
- SO,
-HC
-CO
-CO,
o Stgj
o Kapacitetsudnyttelse

o Miljgbelastning fra relaterede aktiviteter

5.4 Miljgkonsekvenser der ikke bliver behandlet

Der er en raekke miljgkonsekvenser, som ikke er omfattet af dette projekt, fordi
de er vanskelige at kvantificere, eller fordi de skannes ubetydelige eller irrele-
vante i relation til projektets overordnede formal.

Disse miljgkonsekvenser er:

e Visuelle gener

e Vibrationer

o Skade pa landskaber (kystpavirkning, anleeg af infrastruktur m.m.)

e Anvendelse af arealer

o Barriereeffekt for dyr og mennesker

e Emissioner af vanddamp

e Miljgkonsekvenser ved produktion og bortskaffelse af transportmidler

o Beskrivelser af skadevirkende stoffer som VOC/HC'erne (PAH, bezen,
ethen, propan, 1,3-butadien, aldehyder) (disse er beskrevet samlet
som HC og i forbindelse med partikler)

e Beskrivelser af de mindre problematiske VOC/HC'er (alkaner, toluen,

xylen, gvrige aldehyder og ketoner, organiske syrer, peroxyacetylnitrat,
dioxin)



e Tungmetaller (i de tilfeelde hvor de optreder som diffuse kilder fra
transportmidlerne)

Disse miljgfaktorer kan alle have indflydelse pa godstransportens miljgeffekter
men inddrages traditionelt ikke i miljgkortleegninger af transporten. For yder-
ligere uddybning af dette henvises til "Produkters forbrug af transport - Sy-
stemanalyse, Miljgstyrelsen 2002".
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6 Grunddata

Grunddata er de ubehandlede data, der indgar som input til beregninger og
veerktagjer. Hver datatype inden for grunddata beskrives i det fglgende efter
nedenstaende skabelon:

Oversigt i skemaform

Definition og afgraensning, angivelse af, om der er en standardiseret
definition. Henvisning til dansk eller international standard

Datainput

- Hvor findes data?

- Hvem registrerer dem?

- Hvilke problemer kan der opsta?

Databrug
- Hvordan bruges oplysningerne (grunddata, maldata)?

Vurdering af data

Sidelgbende gennemgas de informationsstremme som kan eller skal anvendes
for at na frem til et tilfredsstillende resultat. Dette omhandler bade tilvejebrin-
gelsen af data, kvaliteten af data, behandlingen af data og praesentationen af

data.

6.1 Ressourceforbrug

Transportens ressourceforbrug udgeres af:

brendstof/energiforbrug og -type
ressourceforbrug ved produktion af transport
ressourceforbrug til vedligehold af transportmidler

ressourceforbrug til fremstilling af infrastruktur

I det fglgende er data om ressourceforbruget dog opdelt i falgende kategorier:

Braendstof/energiforbrug og -type

Andre ressourcer



6.1.1 Breendstof/energiforbrug og -type

Oversigt

Fossile breendstoffer Elektricitet
(olie, diesel mv.)

Definition  Opggares i maengder (liter eller Opggeres i kWh
ton) eller energiindhold (Mega-
Joule eller kwWh)

Datainput  Enkelt, oplysninger om maeng- Kompliceret. Miljgegenskaber
den af forbrugt breendstof samt  afhaenger af kilden til energipro-
supplerende oplysninger om duktionen. Desuden kan miljg-
svovlindhold mv. belastningen opgares pa forskel-

lige mader, alt efter hvordan man
veegter el og varme.

Databrug  Veesentligt grunddata til emissionsberegninger og beskrivelser af
ressourceforbrug. Data bruges i forskellige modeller, der giver for-
skellige resultater, primeert pga. forskelle i el-opggrelser.

Formidling Oplyses i miljgredegarelse, granne regnskaber mv.

Problemer Data er ikke altid tilgeengelige for transportkgbere. Kan veere sveert
at fordele breendstofforbruget pa enkelte kolli i en transport med
flere godstyper

Vurdering  Meget vigtigt inputdata

Transportbranchen bruger snart sagt alle typer energi til fremdrift under
transporten. Det drejer sig blandt andet om uran, fast og flydende fossilt
breendstof, vind- og vandenergi samt organisk/reproducerbart braendstof. Ud
over disse fundamentale stoflige forskelle i breendstoftyper er der veesentlige
forskelle i kvaliteten af breendstoffet, som har stor betydning for miljgforhol-
dene, braendveerdien og de forskellige restprodukter. Endelig kan den teknolo-
gi, som energien bliver indvundet med, have betydning for miljgkonsekven-
serne. Dette gar sig geldende for brug af elektricitet, hvor der er betydelige
forskelle pa miljgbelastningen fra en kWh, alt efter om den er baseret pa et
gammelt eller et nyt kulkraftveerk eller et atomkraftveerk.

Hvordan de forskellige breendstoftyper/energikilder indvirker pa miljget, varie-
rer meget, og det er vigtigt for en vurdering af godstransportens miljgforhold,
at energikilden er kendt. | det fglgende vil vi dog koncentrere os om brug af
fossile breendstoffer og braendstoffer, der bruges til el-produktion.

Brandstofforbruget/energiforbruget har i mange sammenhange veret overset
som grunddata for beregninger af miljgbelastninger fra godstransporten i
Danmark. Det kan skyldes udviklingen af emissionsberegningsprogrammer
som TEMA, SEEK, OMIT m.fl., der er velegnede til at beregne emissioner
for transportsammenhange eller til at beregne produktorienterede emissioner
ud fra godsmangder, transportmiddelspecifikationer og rejsehastigheder, men
ikke umiddelbart kan beregne emissioner pa baggrund af breendstofforbrug.
Til opgarelse af de faktiske emissioner har braendstofforbruget dog en lang
reekke fordele. Braendstofforbruget/energiforbruget er:

e et enkelt data at indsamle (for transportaren)

e enkelt at dokumentere og kontrollere
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e et ngjagtigt datagrundlag for beregning af visse emissioner (CO,, SO,)

e anvendeligt til beskrivelse af energiforbrug bade for transport af gods,
tomkarsel, brug til ekstraudstyr m.m.

Ved anvendelse af braeendstofforbruget/energiforbruget som nggletal for emis-
sionsberegningerne kommer mange af de problematiske data som kapacitets-
udnyttelse, godsveegt, flyvehastighed, start og landing, sejlmgnster eller kare-
mgnster samt transportmiddelsterrelse til at fa mindre betydning for usikker-
heden pa udregnede emissioner fra transportmidlerne.

Det reelle braendstofforbrug/energiforbrug kan ofte afleeses direkte i fakturaer
fra breendstofleverandgrer/el-leverandarer eller indirekte i virksomhedernes
regnskaber. Ved en kobling til virksomhedernes gkonomistyring vil registre-
ringen kunne blive foretaget i bogholderifunktionen (hos transportgren).

For transportkabere kan oplysninger om braendstofforbruget hos transporta-
ren imidlertid veere utilgeengelige data. Hvis transportaren er indstillet pa at
afgive oplysningerne om braendstofforbruget/energiforbruget, kan der dog
stadig veere problemer forbundet med at udspecificere, hvor meget braendstof
der bruges til transport af den enkelte enhed. Dette kraever en specifikation af
varemangden i forhold til andet gods pa transporten.

6.1.1.1 Datainput

Mulighederne for at tilvejebringe retvisende data om braendstof- eller energi-
typen afhanger af, hvilken type der skal registreres. Det er forholdsvis enkelt
at fa oplyst f.eks. svovlindholdet i diesel eller benzin fra breendstofleverandg-
ren, mens det er langt mere kompliceret at bestemme hvilket braendstof, der
bliver anvendt til en bestemt aktivitet.

Olieprodukter

I de fleste raffinaderier er ekstraktionsprodukterne meget veldefinerede, og der
er pa EU-niveau fastsat en reekke krav og graenseveardier for olieprodukters
indhold af forskellige stoffer. Man kan som brandstofkgber fa oplyst svovl-
indholdet eller energieffektiviteten i breendstoffet. Det er som regel ikke ngd-
vendigt at kontakte leverandgren, hvis man gnsker at fa disse karakteristika for
de hgjtraffinerede produkter som gasser, benzin, flybenzin og diesel, idet pro-
dukterne pa det danske og store dele af det europzaiske marked er relativt ens.
Oplysninger om svovlindholdet er generelt kendt, og energiindholdet er for-
holdsvis ens. De tungere olieprodukter til skibe kan derimod variere vaesentligt
hvad angar braendverdi og svovlindhold. Her kan det vaere ngdvendigt at tage
praver af de enkelte leverancer, hvis de ngjagtige egenskaber skal kendes.

Elektricitet

Kortleegningen af, hvilken elektricitet der anvendes til f.eks. togdrift, er langt
mere kompliceret end for de flydende brandstoffer. Kilderne til energipro-
duktion er mangfoldige, men de fleste sender elektriciteten ud pa det samme
net. Der er desuden store variationer i, hvilke produktionsformer der er valgt i
elsektoren i de forskellige lande. Det medfgrer, at der er store forskelle i, hvilke
energikilder, der skal bruges som beregningsgrundlag for den forbrugte ener-
gi. SJ tager i deres miljgregnskab udgangspunkt i, at godstransporten karer
med elektricitet, der er produceret ved vandkraft. | Danmark kgrer togene
ifelge DSB pa kulbaseret elkraft, men der har veeret tale om i stedet at kere pa
elektricitet fra vindmgller. For Tyskland er det oplyst i OMIT, at togene karer



pa elektricitet, der stammer fra de gsttyske kulkraftveerker, og i Frankrig karer
togene pa elektricitet fra atomkraftveerker.

Ud over disse nationale variationer i metoderne til elproduktion er der ogsa
interne nationale metoder til at specificere energiformen. | Danmark anvendes
to metoder til opggarelse af elproduktionen: energiindholdsmetoden og ener-
gikvalitetsmetoden.

Energiindholdsmetoden skelner ikke mellem de to produkter — el og varme —
men maler blot energiindholdet. Hvis der i samproduktion produceres 1 kWh
el og 1 kWh varme, deles miljgpavirkningerne ligeligt mellem el og varme med
50% til hver. Ved denne metode far elsiden hele fordelen ved samproduktion
af el og fjernvarme.

Energikvalitetsmetoden maler energikvaliteten i de to produkter (el og varme),
og deler miljgpavirkningerne saledes, at eldelen (hgjeste energikvalitet) far den
starste andel af miljgpavirkningerne. Hvis der samproduceres 1 kWh el og 1
kWh varme, ser man pa, hvor meget ekstra elproduktion man kunne have faet
ud af den samme indfyrede energi, hvis man ikke havde skullet producere
fijernvarme. Typisk vil man kunne fa 0,15 kwWh el mere ud af hver kWh var-
me. Nar man med denne model skal dele miljgbelastningen mellem el og
kraftvarme, far elsiden 87% af miljgpavirkningerne, og varmesiden far 13%.
Med denne model far varmen hele fordelen ved samproduktion.

Alt i alt giver energikvalitetsmetoden hgjere el-emissioner end energiindholds-
metoden (TEMA, Trafikministeriet 2000).

Energistyrelsens metode (Energistatistikkens miljgdeklarering af el for 1998)
er en blanding af energiindholdsmetoden og energikvalitetsmetoden.

Databrug

Braendstof- og energitypen er i flere modeller et vaesentligt grunddata for be-
regningerne af emissioner og beskrivelser af ressourceforbrug. Navnlig inden
for emissionerne fra el-produktionen specifikt og ved bestemmelse af SO, -
emissionerne generelt er det vaesentligt at fa specificeret energikildens type.
Hvor anvendelsen af data i modeller til beregning af emissioner fra vejtrans-
port, flytransport og sgtransport er forholdsvis enkel, er der store forskelle i,
hvilke resultater der opnas ved udregning af emissioner fra transportmidler
der anvender elektricitet. Der er mindst fire brugte danske modeller til at ud-
regne dette forhold. Modellerne varierer vaesentligt i resultaterne. Det skyldes
hovedsageligt at der anvendes forskellige udgangspunkter i specifikationen af
el-produktionen.

Braendstofforbruget/energiforbruget anvendes ikke som datainput i de traditi-
onelle danske emissionsberegningsprogrammer. Der er dog enkelte undtagel-
ser:

e I TDs emissionsberegningsprogram pa Internettet giver mulighed for
at udregne CO,- og SO,-emissioner pa baggrund af breendstofforbrug.

e Enkelte transportarer anvender braendstofforbruget til emissionsbe-

regninger i egenfinansierede beregningsvarktgjer (disse er ikke offent-
ligt tilgeengelige).
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Data om brandstofforbruget bliver i enkelte tilfeelde ogsa brugt som et male-
data. I disse tilfeelde skal breendstofforbruget dog holdes op imod produktivi-
teten (f.eks. liter breendstof pr. tonkm).

Vurdering af data
Breendstofforbruget vurderes at veere et yderst vaesentligt inputdata. Der kan
dog veere visse problemer med anvendelsen af braendstof- og energiforbruget:

o Data er ikke altid tilgeengelige for transportkgberne
e Det er kompliceret at fordele braendstofforbruget pa forskellige kolli i

en transport der bestar af produkter fra flere virksomheder.

6.1.2 Andet ressourceforbrug

Oversigt

Definition Forbrug af ressourcer som zink, kobber, nikkel mv. i forbin-
delse med vedligehold, veerksteder, vaskeanleeg mv.

Datainput Registrering af forbrugte stoffer ud fra fakturaer for indkab.
Dataindsamlingen kan vaere omfattende, men er ikke egentlig
kompliceret.

Databrug Bruges i opggrelse af samlet miljgbelastning. Sammenligneli-

ge faktorer kraever en egentlig LCA. Kan bruges til masse-
stremsanalyser og til kontrol af malseetninger for miljgforhold.

Dataformidling | Oplyses i miljgredegarelse mv.

Problemer Sveert at fa sammenlignelige tal. Indsatsen til fremskaffelse af
data star ikke altid mal med den relativt lille betydning.

Vurdering Mindre veesentligt inputdata.

Erfaring fra undersggelser af godstransportens miljgegenskaber og ressource-
forbrug viser, at braendselsressourcerne er den dominerende faktor. Men be-
greensede ressourcer som zink, kobber, nikkel og mangan kan godt fremvise
synlige veerdier, nar de veegtes, selvom de i forhold til braendselsressourcerne
kun bruges i yderst sma mangder. De navnte metaller benyttes alle i trans-
portmidler i stgrre eller mindre grad, heraf mangan i stallegeringer. Stal og
aluminium betragtes ikke som ressourcemaessigt problematiske (Produkters
forbrug af transport, Miljgstyrelsen 2001).

En lang raekke vejledninger om miljgdata i godstransporten anbefaler registre-
ringer af disse ressourcer. Det drejer sig om registreringer pa veerksteder, ved-
ligehold, vaskeanlag, lager/pakning og kontor samt hjeelpestoffer der anvendes
til transportmidlerne. Formalet med dataregistreringen er dels at kunne kon-
trollere og mindske forbruget af forskellige ressourcer, dels at give et indblik i,
hvor der kan findes kritisk affald, udledninger eller emissioner (Styr pa miljget
i vognmandsvirksomheder).

"Andre ressourceforbrug" daekker ogsa over forbrug af ressourcer i transport-
virksomhederne, der ikke umiddelbart er knyttet til selve transportaktiviteten.
Data om disse aktiviteter omhandler som regel transportgrens forbrug pa
veerksteder, kontorer og lagre. Der findes en raekke vejledninger og metoder til



at dokumentere miljgforhold fra sddanne aktiviteter. Det har derfor ikke veret
vurderet som vasentligt at diskutere disse punkter i detaljer i nerveerende
redeggrelse.

Erfaringen viser, at de fleste virksomheder, der opger miljgbelastningen fra
godstransporten, nedprioriterer denne registrering, idet de mener, at miljgbe-
lastningen herfra er af mindre betydning end den miljgbelastning, der kommer
fra selve transporten. Der er eksempler pa speditgrer, der valger at fokusere
pa miljgbelastningen ved kontorholdet. Deres rationale for dette er, at virk-
somheden ikke selv foretager transporten, men alene formidler transport-
handlen.

Datainput

Registreringen af andre ressourceforbrug end braendstofforbruget kan som
hovedregel kun foretages af transportgren, verkstederne, vaskehallerne osv.
Oplysningerne kan som regel findes i fakturaer for indkeb af varer. Jagten pa
data er relativt enkel, men ofte meget omfattende.

Databrug

Oplysningerne om forbrug af ressourcer kan bruges som grunddata i en
kortlegning af transportvirksomhedens samlede miljgbelastning. Opggrelsen
giver et indblik i, hvor ressourceforbruget i virksomheden findes. Pa baggrund
af oplysningerne bliver det muligt at identificere omrader for fokus i en milje-
planlegning i transportvirksomheden. Data synes derimod at veere af mindre
betydning for transportkgberne, idet disse data ofte vurderes som veerende af
meget sekunder betydning for transportkagberens kgb af transport.

Det er kompliceret at omforme data om ressourceforbruget til sammenligneli-
ge faktorer, der kan illustrere hvorvidt det ene forbrug af ressourcer er mere
vaesentligt end det andet. Dette kraever en omfattende LCA. | stedet lokalise-
rer mange virksomheder deres indsats ud fra, hvor der er de bedste gkonomi-
ske potentialer for en indsats. Her anvendes data ofte som maledata for, om
en miljgstrategi har baret frugt.

Endelig kan data bruges til massestramsanalyser (input-/outputanalyser) i
virksomhederne.

Data om ressourceforbruget bruges bade som grunddata til analyser og maltal
for kontrol af malseetninger for miljgforholdene.

Vurdering af data

Registreringer, bearbejdninger og formidling af data om andre ressourcefor-
brug kan veere en kreevende opgave og kan i mange tilfeelde medfere, at virk-
somheden bruger kreafter pa opgaver, der har relativt lille betydning for gods-
transportens miljgforhold.

6.2 Transportmiddelteknologi

Transportmiddelteknologien er en vigtig faktor for transportens miljgbelast-
ning. Grundlaeggende kan der valges mellem de fire transportformer (bil, tog,
skib, fly), og inden for hver af disse er der betydelige forskellige med hensyn

til emissionsnormer, motorstgrrelse mv.

I det fglgende beskrives transportmiddelteknologien ud fra:
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e Transportmiddelkategori

e Emissionsnormer

e Motor- og transportmiddelstgrrelse
e Rensning af forbraendingsgasser

o Ekstraudstyr (kgl/kran mm.)

6.2.1 Transportmiddelkategori

Oversigt

Definition  Transportmidler opdeles overordnet i fire kategorier: Lastbil, tog, fly
og skib. Desuden benyttes varebiler i nogen grad til godstransport.

Intern transport pa virksomheder (f.eks. gaffeltrucks) og transport i
rgrledning medtages ikke. Godstransport pa cykel og i personbiler
medtages heller ikke.

Datainput  Transportmiddelkategorien kan registreres i det enkelte led i trans-
portkaeden. Det er enkelt for transportgren, men kan veere vanske-
ligt for en transportkaber, der ikke har det fulde overblik over trans-
portkeeden og dens omladninger.

Databrug  Transportmiddelkategorien er en afggrende parameter for bereg-
ning af miljeeffekter, da den er en forudseetning for at kunne bereg-
ne emissioner mv.

Formidling Data om transportmiddelkategori bruges i miljgkortleegning (f.eks.
EMAS), i livscyklusanalyser mv.

Problemer  Sveert for en transportkgber at vurdere komplekse transportkaeder
med mange omladninger.

Vurdering  Meget vigtigt inputdata.

Et af de centrale grunddata for beregning eller vurdering af godstransportens
miljgbelastning er en specifikation af, hvilke transportmiddelkategorier der
anvendes til transporten. Traditionelt kategoriseres transportmidlerne under
lastbil, tog, fly og skib, da disse transportmidler foretager en stor og synlig del
af transportarbejdet. Traditionelt udelades intern transport pa virksomheder-
ne. Transport med rerledning indgar heller ikke som godstransportdata, pa
trods af at denne type transportmiddel foretager en meget vaesentlig del af det
samlede transportarbejde (vand, gas mv.). Transport med varebiler udger en
stor del af trafikarbejdet, men indgar kun til en vis grad i miljgdata for gods-
transporten. Transportmgnstrene for varebilerne er meget komplicerede, idet
der er mange transportmidler og enkelttransporter, hvilket tilsammen ggr det
kompliceret for transportkgberne at handtere disse miljgdata.

Cykel anvendes i et vist omfang til godstransport, bl.a. af Post Danmark og
forskellige budtjenester. Som regel medtages de ikke direkte som miljgdata,
men der kan i scenarieberegninger opstilles modeller for, hvordan miljgbelast-
ningen ville se ud, hvis der blev benyttet andre transportmidler i stedet for
cykler.



Der er ikke kendte eksempler pa at transportarbejdet med personbiler (taxa
0.1.) bliver registreret som miljgdata.

I det falgende vil der blive fokuseret pa de traditionelle godstransportmiddel-
kategorier (lastbil, tog, fly og skib) samt varebiler, da der ikke er fundet data
for de gvrige kategorier.

Oplysningerne bruges af transportgrerne til at kortleegge miljgdata for deres
egne aktiviteter eller som data for transporter for en eller flere kunder.

Datainput

Transportaren vil generelt have kendskab til transportmiddeltypen af eget
materiel og til en vis grad til de transportmiddeltyper, der benyttes af underle-
verandgrer. Datagrundlaget om transportmiddeltyperne for transportarens
kortleegning af egne aktiviteter er derfor oftest let tilgeengeligt.

Transportaren har derimod ikke ngdvendigvis forudsatninger for at beskrive
transportmiddeltyperne i de foregaende eller efterfalgende transportled. Her
vil det ofte vaere ngdvendigt at kontakte transportgren for det enkelte led.

Handel med transportopgaver mellem transportgrer indbyrdes og speditarer
er udbredt, og det kan derfor vaere komplekst at kortleegge transporten allerede
pa et sd overordnet plan som transportmiddeltypen for transporter med flere
led.

Transportkagberne star endnu darligere stillet i opgaven med at kortleegge
transportmiddeltyper i relation til de enkelte produkter. Dette problem afhjeel-
pes dog til dels af, at virksomhederne som regel vurderer godstransporten som
en marginal miljgbelastning i forhold til de gvrige miljgbelastninger i livs-
cyklusanalyserne. Ved kortleegning af godstransporten i forbindelse med
grgnne regnskaber, miljgledelsessystemer og lignende undgar virksomhederne
ofte problemerne ved at ngjes med at kortleegge den del af transporten, som
virksomheden selv betaler, eller det led af transporten der har start- eller slut-
punkt pa virksomheden.

I de simple anvendelser (dvs. registreringer der koncentreres om et enkelt
transportled) vil data som regel blive tilvejebragt af transportgren. | de tilfeel-
de, hvor transportgren foretager transport med flere transportmiddelkategori-
er, skal registreringen foretages pa den enkelte transport for at kunne tilveje-
bringe data til transportkaberen. | tilfeelde af, at flere led i transportkaeden skal
registreres, vil det som regel veere speditgren, der har det mest kvalificerede
bud pa transportmiddelsammensatningen. Dette kraever dog en vis databe-
handling, og data er som ovenfor beskrevet ikke ngdvendigvis registreret hos
speditgren.

Databrug
Transportmiddelkategorien er en central parameter for beregning eller vurde-
ring af alle miljgbelastninger fra godstransporten (stgj, emissioner, energi osv.)

Enkelte produktionsvirksomheder anvender desuden transportmiddelkategori-
en som kriterium i indkebet af godstransport eller som malbar parameter i
relation til vurderingen af opfyldelsen af et miljgmal (f.eks. at 80% af gods-
transportarbejdet skal foretages med en bestemt transportmiddelkategori).

For transportkaberne findes fire niveauer for brugen af denne type data:
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o Produktorienteret strategi (LCA eller lignende)
¢ Virksomhedens kortleegning (EMAS eller lignende)

o Beskrivelse af miljgbelastninger som virksomhedens transportkab for-
arsager

e Beskrivelser af transporter til en eller flere bestemte kunder

Data bruges bade som grunddata til beregning af miljgbelastning og som ma-
ledata.

Vurdering af data
Der er betragtelige problemer med kortleegning af transportmiddelkategorier
for komplekse transportnetveerk.

Det gealder generelt, at transportmiddelkategorierne for transport af store
sammenhangende godspartier er betydelig enklere end for sma partier. Dette
skyldes ikke alene, at godset er "mere synligt”, men ogsa at sma partier oftere
vil blive udsat for flere omladninger og mere samdistribution med andre varer
end store partier.



6.2.2 Emissionsnormer fra transportmidler

Oversigt
Definition

Datainput

Databrug

Formidling
Problemer

Vurdering

Skib

Emissionsnormer udtrykker maksimalt tilladte emissioner af for-
skellige stoffer under naermere specificerede forhold.

Skib

Internationale konventioner (MARPOL) definerer greenseveerdier for
NO,, VOC og SO,. Der er sarlige greenseveerdier for sarbare omra-
der.

Tog
Ingen seerlige motortekniske krav mht. emissioner.

Lastbil
EURO-normer definerer graenseveerdier for NO,, partikler, CO og
HC. Normerne gelder for alle lastbiler, indregistreret i EU.

Fly
ICAO-konventionen Bind Il, Bilag 16 definerer greenseveerdier for
HC, CO og NO,.

Skib
Emissionerne afhaenger meget af breendstoffet, og der findes ikke
simple standarder.

Lastbil

EURO-normen fremgar af bilens registreringsattest. Hvis den ikke er
tilgeengelig, kan normen skgnnes ud fra registreringsdatoen, idet
man dog skal veere opmaerksom pa, at visse biler lever op til EURO-
normerne, inden de officielt er tradt i kraft.

Fly

Flymotorers emissioner af NO,, HC, CO og SO, males ved vaerk-
stedsmalinger, inden motoren tages i brug, mens emissionen af
CO, beregnes ud fra braendstofforbruget. Det er derfor muligt at
definere emissionsfaktorer for det enkelte fly, men i praksis bruges
en gennemsnitlig vaerdi for hver flytype.

Emissionsnormen er en vigtig parameter for emissionsberegninger.
Den kan desuden bruges som maltal, eller som graenseveerdi ved
udbud af transport.

Bruges i miljgredegarelser, granne regnskaber mv.

Normerne giver kun en estimat for emissionerne, men de faktiske
emissioner fra et transportmiddel kan veere meget anderledes som
folge af efterbehandlingsudstyr, motorens tilstand mv.

Vigtigt inputdata.

Emissionsnormerne for transport til sgs er specificeret i internationale kon-
ventioner (MARPOL). I disse specificeres de tilladelige udledninger af NO,
og SO, for skibe. Der er sat s@rlige greensevardier for emissioner i sarbare
omrader, det vil sige omrader, der ligger nar kyster. De danske farvande er
alle defineret som sarbare omrader i denne terminologi. Koncentrationerne af
emissioner fra transporten vil altsa veere stedspecifik og ikke motorspecifik.

Fly

Bind Il bilag 16 til ICAO-konventionen fastsatter internationale certificering-
snormer, som vedrgrer fire kategorier flymotoremissioner: Rgg, uforbraendte
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hydrocarboner (HC), carbonmonoxid (CO) og nitrogenoxider (NO,). Der er
i de seneste ar sket en betydelig teknisk udvikling af flymotorer, som ICAO
har fulgt op ved at vedtage skeerpede krav til NO,_ -emissioner og stgj.

Tog
Jernbanetransporten er ikke underlagt serlige krav til motorteknologi, hvad
angar emissioner.

Lastbil

Normerne til benzin- og dieseldrevne biler er fastsat pa europzisk plan og er
labende blevet skeerpet, hvilket bevirker, at nyere biler generelt har lavere
emissionsfaktorer end eldre biler.

Normerne er relateret til typegodkendelsen, hvor bilernes emissioner males
under gennemfgrelse af et standardiseret karemgnster i en forsggsopstilling.
Der foretages tests under anvendelse af flere forskellige karecykler. EURO
normerne er geldende for karetgjer indregistreret i EU. (Trafikministeriet
2000 "TEMA")

EURO-normerne geelder dels for typegodkendelsen efter en specificeret dato
og dels for fagrste indregistrering af de enkelte karetgjer efter en senere dato.
EURO-normen satter greenseveerdier for emissioner af NO,, partikler, CO og
HC pa det tidspunkt kgretgjet indregistreres.

EURO-normen bruges bade som grunddata for beregningerne af emissioner
og maltal for transportkgbere og szlgere.

Datainput

Emissionerne fra skibe er meget afhangig af, hvilket breendstof der anvendes,
og hvilken rgggasrensning, der er monteret. Der findes derfor ikke nogle
simple standarder for motorernes emissioner.

Flymotorers emissionsnormer bliver malt for hver enkelt motor ved veerk-
stedsmalinger, for de bliver taget i brug. Normen findes derfor i specifikatio-
nen til motoren. Det vil derfor vaere muligt for transportgren dels at oplyse
normen og dels de eksakte emissionsdata for det specifikke fly. I SAS anven-
des flytypen dog som gennemsnit ved specifikation af emissionsnorm.

For lastbiler kan EURO-normen findes i specifikationerne til typegodkendel-
serne. | mange tilfeelde anvendes indregistreringstidspunktet dog, da det ad-
ministrativt er enklere. Registreringen vil som regel blive foretaget af trans-
portgren, og er engangsregistreringer for hvert enkelt transportmiddel.

At EURO-normerne dels geelder for typegodkendelsen, dels for fgrste indregi-
strering gar, at transportkgberne ofte finder det enklest kun at anvende indre-
gistreringsaret (uden dato) som afggrende for EURO-normen. Dette skaber
dog en risiko for tilkendelse af en fejlagtig EURO-norm.

Databrug
I emissionsberegninger for flytransport anvendes de specifikke emissioner for
det enkelte fly, som er malt ved veerkstedsmalinger.

Som grunddata for beregninger af emissioner fra lastbiler vil EURO-normen
indgé& som en nggleparameter for beregning af NO,, partikler, CO og HC.
EURO-normen specificerer maksimale emissioner af de pagaldende emissi-
onstyper for nogle gennemsnitlige motorbelastninger. Der findes derfor man-



ge scenarier for motorbelastninger, der ligger betydeligt over eller under de
emissionsvardier som EURO-normen specificerer (se i gvrigt afsnit om be-
regning af emissioner).

Flere virksomheder anvender EURO-normen som maltal. Det vil sige, at virk-
somheden opstiller malsatninger om, at en vis del af vare- og godstransporten
skal foretages af karetgjer med en specificeret EURO-norm.

Vurdering af data

Indregistreringsdatoen er kun delvist afggrende for EURO-normen. Lastbiler,
der er indregistreret far en given EURO-norm traeder i kraft, kan godt leve op
til den pageeldende EURO-norm.

EURO-normen giver kun et pejlemarke for, hvilke emissioner der kan for-
ventes fra et karetaj. Vedligeholdelse og justering af motor, katalysator og fil-
tre er en forudsatning for, at transportmidlet kan holde sig pa eller under
dette normtal. Der kan derfor forventes stgrre variation i faktiske emissioner
inden for hver enkelt EURO-norm end variationen mellem de enkelte nyere
EURO-normer som gennemsnit.

Emissionsberegninger for godstransport med fly foretages af de enkelte flysel-
skaber og er baseret pa de flytyper, som det enkelte selskab anvender. En fel-

les standard/norm ville forbedre mulighederne for at udregne emissionerne fra
flytransporten.

Baseret pa de forholdsvis gode erfaringer med handtering af miljgdata fra
lastbilernes EURO-normer ville det forenkle kortleegningen af miljgdata fra
godstransporten, hvis der fandtes tilsvarende klasser for motorteknologi i de
andre transportmiddelkategorier.
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6.2.3 Motor- og transportmiddelstarrelse

Oversigt

Definition  Motor- og transportmiddelstarrelse kan defineres pa flere mader, alt
efter formalet. | de nuvaerende danske modeller anvendes falgende
definitioner:

Skib: Kapacitet (ton eller TEU), bruttotonnage

Tog: Antal lokomotiver samt ruten (ud fra bagvedliggende forud-
setninger om anvendte lokomotiver pa de forskellige ruter)

Fly: Model eller rute (ud fra bagvedliggende forudseetninger om
anvendte flytyper pa de forskellige ruter), veegt

Lastbil: Hgjst tilladt totalvaegt (tons), antal aksler eller motoreffekt
(kw)

Datainput  Datainput er beskrivelser af transportmidlerne ud fra de naevnte
definitioner.

Databrug  Transportmiddelstarrelsen bruges som input til miljgberegninger,
da den er nemmere at fremskaffe end eksakte data om motoren. |
modellerne er der skannet en sammenhaeng mellem motordata og
transportmiddelstarrelse.

Formidling Bruges i miljgredegerelser, grenne regnskaber mv.

Problemer Sammenhang mellem motorstarrelse og de anvendte malepunkter
er ikke altid entydig.

Vurdering  Vigtigt inputdata.

Motor- og trafikmiddelsterrelse opgares pa mange mader, alt efter formalet
med registreringen og hvilken transportmiddelkategori, der skal registreres.
Registreringerne optraeder som motoreffekt, totalvegt, model eller transpor-
trute. Data bruges som grunddata til udregning af emissioner, stgj, bglgeeffekt
(for skibe) m.m. Der er ikke kendte eksempler pa, at parameteren anvendes
som data for malsztninger pa miljgomradet.

Datainput

Hvilken registrering, der anvendes, afhanger af hvilken type transportmiddel
der registreres, og hvilken miljgberegningsmodel der skal bruges (se i gvrigt
afsnit om beregning af emissioner). Udformningen af datagrundlaget for
transportmiddelstgrrelse kan derfor variere.

I de nuveerende danske modeller anvendes fglgende oplysninger fra de enkelte
transportmiddelkategorier til beregning af emissioner:



Transportmiddel Databeskrivelse

Vare- og Personbil® | Motorens slagvolumen (liter)

Lastbil Totalveegt/antal aksler/ motoreffekt (kW)
Tog Antal lokomotiver/rute

Fly Rute eller model, veegt, antal km

Skib Kapacitet (ton eller TEU), bruttotonnage
Feerge Rute, tonnage, km

@ F.eks. taxi og sma varebiler

Vare- og personbiler

| det eneste eksempel pa godstransport med mindre vare- og personbiler, som
projektgruppen har kendskab til, har virksomheden efterfglgende vurderet, at
betydningen af denne parameter er sa lille, at alle benzindrevne biler registre-
res som 1,4 - 2 liter motorer, og dieselbilerne alle registreres med stgrrelse
under 2 liter.

Lastbiler

| stedet for at opgare lastbilernes motorstarrelser opggres totalvegten som
regel, men enkelte opggrelser anvender dog motoreffekten. Antagelsen om, at
motorstarrelsen kan bestemmes ud fra totalveegten, kan veere problematisk.
F.eks. har specialkgretgjer (kraner, redningsmateriel m.fl.) ofte starre motorer
i forhold til deres totalveegt end gennemsnittet. Da disse sjeeldent medregnes i
godstransporten, vil dette dog kun give mindre problemer. Energieffektivite-
ten i motoren tiltager kun marginalt, og det har derfor mindre betydning for
emissionerne, hvor stor motorens effekt er.

Tog

Opgagrelsen af lokomotivernes traekkraft som miljgdata baseres enten pa den
gennemsnitlige lokomotivsammensatning pa den enkelte rute eller pa antallet
af lokomotiver, der anvendes til specifikke transporter. Motorstgrrelserne ind-
gar altsa ikke direkte som inputdata til miljgarbejdet.

Fly

Der anvendes to forskellige mader til at opgare stgrrelsen pa de fly, der an-
vendes til godstransport. Opgarelsen sker enten pa baggrund af observeret
flytype eller gennemsnitlig/geettet starrelse af fly for transporten.

Skib

Inputdata om skibsstarrelserne er som regel lastekapaciteten i ton eller TEU.
Der er sjeeldent specifikationer om motorens kapacitet. Motorstgrrelserne ind-
gar ikke direkte som inputdata til miljgarbejdet.

Feerge
Feergers starrelse bliver enten specificeret ud fra den rute og faergetyper, der
normalt betjener den pagaldende rute eller ud fra lastekapacitet (lanemeter).

Databrug

Motorstarrelsen er en vigtig parameter for beregning af energiforbrug og
emissioner. Det bliver dog som regel foretrukket at anvende transportmiddel-
model, totalveegt, lastekapacitet eller gennemsnittet af transportmidler pa en
rute i stedet. Disse data er enklere at indhente og behandle end den reelle
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motorstarrelse. Transportmiddelstgrrelsen indgar ligeledes i beregninger af
stgj fra transporten.

Motorstarrelser anvendes ikke til maltal.

Vurdering af data

Motor- og transportmiddelstarrelserne kan opgeres pa flere forskellige mader.
Hvilken dataform der skal bruges, afhanger dels af, hvilken beregningsmodel
de skal anvendes i, og dels af, hvilken transportmiddelkategori der skal bereg-
nes for.

Ved anvendelsen af data om transportmiddelstgrrelsen i emissionsbereg-
ningsmodellerne, anvendes ofte nogle meget bredspektrede kategoriseringer af
transportmiddelstgrrelser. Dette betyder at emissionsberegningerne ofte vil
blive forbundet med store ungjagtigheder i inputdata. Dette beskrives yderli-
gere under emissionsberegninger.

6.2.4 Rensning af forbraandingsgasser

Oversigt

Definition  Filtre og katalysatorer pa transportmidler kan have meget stor be-
tydning for emissionerne af partikler, HC, NO, og SO.,.

Datainput  Datainputtet bestar af fire dele:

- er der monteret efterbehandlingsudstyr

- hvilken type er monteret

- overholdes vedligeholdelsen

- er udstyret velegnet til de faktiske transportopgaver

Databrug  Data bruges ved beregning af miljgbelastning. De kan desuden bru-
ges af transportkgbere i forbindelse med miljgkrav til transportaren.

Formidling Bruges i miljgredegerelser, grenne regnskaber mv.

Problemer Effekten af efterbehandlingsudstyr kan veere meget varierende, af-
haengigt af driftstemperatur, vedligeholdelse mv.

Vurdering  Vigtigt inputdata.

Filtre og katalysatorer pa transportmidlerne er af stor betydning for emissioner
fra udst@dningen. Ekstra monterede filtre og katalysatorer kan reducere emis-
sionerne af partikler, HC, NO, og SO, vaesentligt. Oplysninger om filtre og
katalysatorer er derfor meget vaesentlige for emissionsberegningerne.

Der er stor forskel pa, hvilken effekt der kan forventes fra de enkelte filtre og
katalysatorer. Dels findes der mange forskellige filtre og katalysatorer til de
forskellige transportmiddelkategorier, dels er effekterne af udstyret meget af-
hangige af transportmgnster og braeendstof. Vasentligst er det dog, at udstyret
har en tilfredsstillende vedligeholdelsestilstand.

Der findes flere forskellige filterprodukter pa markedet. | mange tilfelde er
virkningsgraden for partikelemission opgivet til 95-99% under laboratoriefor-
hold, og mere end 80% under praktiske forhold. Nogle af filtrene er kombine-
ret med en oxidationskatalysator og kan dermed ogsa reducere emissionen af
HC og CO. Inden for skibsfarten er der desuden mulighed for rensning for
SO,-emissioner. Derudover findes teknologier til reduktion af NO_, som ofte
anvendes i kombination med partikelfiltre. Katalysatoren skulle have en virk-



ningsgrad pa 25-40%, afhangigt af hvor meget braendstof man anvender ved
sekundaer indsprgjtning.

Datainput
Der findes fire forskellige datatyper om filtre og katalysatorer der kan anven-
des som miljgdata for godstransporten:

1) Er der monteret efterbehandlingsudstyr for udstgdningsgasser?

2) Huvilken type efterbehandling er monteret?

3) Overholdes vedligeholdelsen?

4) Er efterbehandlingsudstyret velegnet til de faktiske transportopgaver?

Mens oplysningerne om montering og type af efterbehandling er forholdsvis
enkle at indsamle og kontrollere for bade transportkgbere og -salgere, er ind-
samlingen og kontrollen af oplysningerne om vedligeholdelse og velegnethed
noget mere kompliceret. Da disse data samtidig er afggrende for effekten, vil
der veere store usikkerheder forbundet med emissionsberegningerne for de
enkelte transportmidler.

Databrug

Data om ekstra monteret efterbehandlingsudstyr anvendes bade som grund-
data for beregning af emissioner fra transporten og som maledata i malset-
ninger for miljgforholdene.

Som grunddata anvendes oplysningerne om type af efterbehandlingsudstyr i
beregningen af partikel-, SO,, NO, -, CO og HC-emissionerne. Som beskrevet
ovenfor er der dog store usikkerheder ved datainput om udstyret. Der er for-
holdsvis stor risiko for, at udstyret ikke er velegnet til den pagealdende trans-
portform eller ikke er tilstraekkelig vedligeholdst til, at den gnskede/forventede
effekt opnas.

Anvendelsen af efterbehandlingsudstyr i miljgmalsatninger for godstranspor-
ten er forholdsvis udbredt hos transportarer og transportkgbere. Oplysninger-
ne om tilstedeveerelsen og typen af efterbehandlingsudstyr er enkle at indsamle
og kontrollere. Hvis det sidelgbende kan dokumenteres, at udstyret vedlige-
holdes, og at motoren med tilstreekkeligt hyppige intervaller kommer op pa
den forngdne temperatur, vil oplysningen om udstyret give et vaesentligt ind-
blik i transportens miljgforhold.

Vurdering af data

Oplysninger om, at der findes filtre og katalysatorer pa et transportmiddel, er
ikke ngdvendigvis tilstraekkelige til, at man kan regne med at miljgbelastningen
mindskes.

Det er uklart, hvordan vedligeholdelsen af katalysatorerne skal dokumenteres i
miljgdata.

Der findes ikke nogen effektvurderinger af, hvordan manglende vedligeholdel-

se eller et uhensigtsmaessigt karselsmanster pavirker miljgeffekterne af filtre og
katalysatorer.
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6.2.5 Ekstraudstyr (kgl/kran m.m.)

Oversigt

Definition  Ekstraudstyr, der treekker pa transportmidlets motor, bidrager til et
gget energiforbrug og dermed en gget miljgbelastning. Det gaelder
f.eks. klimaanlaeg og kraner.

Datainput  Der er ikke overblik over, hvilke data om ekstraudstyr, der bar eller
kan registreres.

Databrug  Der er ikke offentligt tilgeengelige metoder til at beregne miljgkon-
sekvenser af ekstraudstyr. En mulig metode kunne veere at basere
beregningen pa breendstofforbruget.

Formidling Bruges ikke i miljgsammenhang
Problemer Mangler anerkendte metoder
Vurdering  Mindre vaesentligt inputdata

Mange transportmidler har monteret ekstraudstyr som f.eks. klimaanlag og
kraner. Dette udstyr pavirker miljgdata fra transporten pa to mader. Dels
medvirker driften af ekstraudstyret til en gget miljgbelastning (typisk emissio-
ner og stgj), dels optager udstyret en del af transportmidlernes kapacitet i veegt
og volumen. Der er ikke samlet overblik over, hvilken effekt ekstraudstyret har
pa miljeet. For enkelttransporter vurderes det dog at kunne have stor betyd-
ning for de samlede emissioner og stgjgener.

Datainput
Der er ikke overblik over, hvilke data om ekstraudstyr, der bgr eller kan regi-
streres, ej heller hvordan det kan ggres.

Databrug

Der findes ikke offentligt tilgeengelige metoder til at beregne de miljgmaessige
konsekvenser af ekstraudstyr. Dette er ensbetydende med at f.eks. emissions-
beregninger, der alene bygger pa motorteknologi, godsmaengder, rejsehastig-
heder og efterbehandling af udstgdning, ikke tager hgjde for den ggede egen-
veaegt, som transportmidlet far i kraft af udstyret, og de emissioner, der frem-
kommer ved brug af udstyret. En mulig metode til beregning af ekstraudsty-
rets miljgeffekter kunne veere en emissionsberegning af det breendstof, der
bruges til transport og drift af udstyret.

Vurdering af data

Som det fremgar af det ovenstdende, mangler der metoder til behandling af
disse data. Erfaringsmaessigt har det vist sig, at dette er en veesentlig mangel i
relation til at handtere miljgdata om godstransporten.

6.3 Gods

Godset i sig selv er naturligvis en meget vigtig faktor for miljgbelastningen.
Groft sagt afhanger miljgbelastningen dels af mangden af gods, dels af den
afstand, som godset skal transporteres. Disse forhold er beskrevet naermere i
det fglgende.



6.3.1 Godsmaengder (areal, rumfang, vegt, kolli m.m.)

Oversigt
Definition =~ Godsmangder kan opgares pa flere mader:

Vaegt: Godsets vaegt i kg eller ton

Rumfang. Godsets rumfang i f.eks. m? eller liter
Areal: Fladeareal, som godset optager i et lastrum
Paller: Antal paller, som godset fylder

Containere. Antal containere, som godset fylder
mv.

Datainput  Der findes ikke en feelles metodik, hvilket gar det sveert at foretage
sammenligninger. Oftest bruges den enhed, som transportgren
bruger i anden sammenhang, f.eks. i opgarelse af pris eller kapaci-
tet.

Databrug  Data om godsmangder bruges til beregninger af emissioner, til
vurdering af kapacitetsudnyttelse samt til udregning af miljgbelast-
ning pr. vareenhed.

Formidling Bruges til beskrivelse af produktivitet og kapacitetsudnyttelse samt i
miljgredeggarelser.

Problemer Mangler en faelles metodik. Sveert at sammenligne
Vurdering  Vigtigt inputdata

Opgarelserne af godsmangderne kan ske ved registrering af areal, rumfang,
vaegt, kolli, paller, containere m.m. Hvilken opggrelse af godsmangden, der
anvendes, varierer, afhangigt af hvilke varer der skal sendes, hvilket trans-
portmiddel der anvendes, ud fra hvilke kriterier der betales, samt ud fra tradi-
tion og vane.

Ud over variationer i enheder er der variationer i, hvad der medtages i beskri-
velsen af godsmengden. F.eks. anvender vognmand ofte arealangivelsen
ladmeter som beskrivelse af godsmangden. Denne angivelse beskriver, hvor
mange meter af lastbilens lad, godset bruger. Selvom ladmeter er en arealan-
givelse, kan den ikke direkte omregnes til godsets fladeareal, idet godset ofte
vil bruge en stgrre andel af arealet i lastrummet. Tilsvarende bliver gods-
maengderne og kapacitetsudnyttelsen pa ro-ro faerger udregnet i lanemeter.

Datainput

Der findes ikke en feelles metodik til indsamling af data om godsmangder.
Dette gar det seerdeles kompliceret at sammenligne resultater, der er baseret
pa kapacitetsmalinger. Typisk vil transportgren have det bedste kendskab til,
hvor stor kapacitetsudnyttelsen pa transportmidlet er, og hvor stor en del den
enkelte forsendelse udger af den samlede godsmangde. Der er mange eksem-
pler pa, at transportkgberne foretager registreringerne af godsmaengderne.

Erfaringerne viser dog, at dette er et meget omfattende arbejde, og der er flere
eksempler pa, at virksomhederne efter kort tid opgiver registreringerne og
samtidig opgiver at arbejde med godstransport og miljg.

Data om godsmangderne opgives ofte som:

o Vgt

e Rumfang
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e Areal

e Kolli

o Paller

e TEU

e Transportpris

e Maksimal veerdi af gods der kan forsikres

En del af disse enheder kan yderligere varieres, f.eks. kan arealet opggres som
m?, ladmeter eller lanemeter, veegten kan bl.a. opgives inklusiv eller eksklusiv
vegten af emballage, paller eller containere.

Da der findes store variationer i inputdata, er anvendelsen af data ofte beheef-
tet med store usikkerheder. Sammenligninger mellem resultater baseret pa
forskellig godsmangdeangivelse vil generelt vaere problematiske.

Databrug

Data om godsmengderne bruges dels i forbindelse med udregningen af kapa-
citetsudnyttelsen (som beskrives andetsteds), dels i forbindelse med udregning
af emissioner fra transporten og dels ved udregning af miljgbelastning pr. va-
reenhed.

Emissionerne fra transportmidlerne er relativt ufalsomme for ggede gods-
meengder - sammenlignet med de andre datainput. Forgges godsmengden pa
en 48 ton lastbil fra 15 til 30 tons, vil energiforbruget blot forages med ca.
30%. Forgges godsmangden pa en 10 ton lastbil fra 2,6 ton til 5,2 ton, for-
gges energiforbruget med ca. 15% (TEMAZ2000).

Ved udregning af emissionerne for den enkelte forsendelse vil godsmangder-
ne have noget starre effekt pa emissionerne. Forgges godsmangden pa en 48
ton lastbil fra 15 til 30 tons, vil emissionerne pr. tonkm mindskes med ca.
35%. Forgges godsmangderne pa en 10 ton lastbil fra 2,6 til 5,2 ton, mind-
skes emissionerne pr. tonkm med ca. 45%. Godsmeangderne har naturligvis
stgrst indflydelse pa emissionerne pr. tonkm ved sma godsmengder.

De starste problemer ved anvendelse af godsopggarelser opstar, nar gods med
meget forskellig karakter bliver transporteret sammen. | disse tilfeelde findes
der ikke nogen enkel metode til at estimere miljgbelastningerne pr. godsenhed.

Vurdering af data

Som det fremgar af det ovenstdende, mangler der metoder til behandling af
data om godsmangder. Dels er der usikkerhed om, hvordan man skal opggare
de enkelte parametre, dels er der usikkerhed om, hvordan man skal handtere
opgarelser af varer med meget forskellige karakteristika. Erfaringsmaessigt er
dette en vaesentlig mangel i relation til at handtere miljgdata om godstrans-
porten.



6.3.2 Transportafstand pr. forsendelse

Oversigt

Definition  Transportafstanden har betydning for miljgbelastningen, da belast-
ningen alt andet lige vokser proportionalt med afstanden.

Datainput  Transportafstanden for den enkelte forsendelse kan vere vanskelig
at definere, hvis forsendelsen transporteres i en keede med omlad-
ninger og samdistribution. En tilnseermet vaerdi kan opnas ved en
inddeling af transportnettet i distrikter.

Databrug  Transportafstanden kan bruges af transportkabere til vurdering af
miljgbelastningen.

Formidling Kan bruges i forbindelse med en produktorienteret kortleegning af
godstransportens miljgbelastninger.

Problemer Kan veere sveer at vurdere i komplekse transportkeeder.
Vurdering  Mindre veesentligt inputdata, beheeftet med en vis usikkerhed

I en produktorienteret kortleegning eller et regnskab for en transportkabers
miljgbelastning vil det vaere ngdvendigt at specificere nogle transportafstande
for de enkelte forsendelser. Da miljgbelastningen fra godstransporten alt andet
lige er ligefrem proportionel med transportafstanden, er dette data forholdsvis
veesentligt for en ngjagtig behandling af godstransportens miljgdata.

Datainput

Kompleksiteten i at opbygge et tilfredsstillende datainput om transportafstan-
de pr. forsendelse har virket som blokering for flere transportkgbere. For en
virksomhed, der har over en million forsendelser om aret, vil kortleegningen af
den enkelte forsendelses transportafstand vaere en meget arbejdskraevende
opgave. En af maderne til at omga problemet er at opdele destinationerne i
distrikter. Distrikternes starrelser vil derefter afggre ngjagtigheden af miljgbe-
regningerne for virksomhederne. Stgrrelserne af de enkelte distrikter varierer
mellem verdensdele og postdistrikter. P& baggrund af inddelingen kan den
gennemsnitlige transportafstand herefter bestemmes.

Ved brug af kundernes adresser kan data om transportafstanden pr. forsendel-
se forholdsvis automatisk specificeres. Dette kraever dog en forudgaende spe-
cifikation af transporterne til de enkelte adresser og distrikter. Der findes in-
gen standardiseret made at etablere denne afstandsspecifikation. Dette er ens-
betydende med, at specifikationen ma ske ud fra transportkgberens eller
transporterens vurdering. Der kan derfor opsta store variationer i dette
grunddata for miljgbelastningen.

Det kan med rette diskuteres, om omvejstransport, der skyldes en enkelt vare,
skal tilskrives denne varetypes transport, eller om det skal fordeles pa alle va-
rerne. Tilsvarende vil der ikke altid vaere muligheder for at finde passende
varer til tilbagetransporten. | disse tilfeelde kan det diskuteres, om tilbage-
transporten skal tilskrives forsendelsen pa hovedtransporten.

Endelig kan transportruten variere fra forsendelse til forsendelse, hvilket yder-
ligere komplicerer kortleegningen af transporterne.

Databrug

Transportafstanden pr. forsendelse vil hovedsageligt blive brugt af transport-
kagberen, enten i forbindelse med en produktorienteret kortleegning af gods-
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transportens miljgbelastninger eller i forbindelse med et regnskab for virk-
somhedens samlede miljgbelastning fra godstransporten. Transportafstanden
er i denne sammenhang et vaesentligt grunddata for emissionsberegninger og
andre miljgbelastninger i forbindelse med selve transporten.
Vurdering af data
Der vil veere stor risiko for variationer i opggrelsesmetoden fra virksomhed til
virksomhed. Dette skyldes fglgende forhold:

¢ opdelingen af destinationerne i distrikter kan variere betydeligt

e omvejskerslen kan i mange tilfelde blive overset

e transportruten kan variere fra forsendelse til forsendelse

o tomkarsel og omvejstransport kan udelades eller medtages

Kompleksiteten i opgarelserne af transportafstande kan virke som en stop-
klods for virksomhedens arbejde med miljgdata for godstransporten.

6.4 Logistik

Logistikken er bestemmende for den made, som godset transporteres pa, og
dermed ogsa for miljgbelastningen. I det fglgende er logistikken beskrevet ud
fra folgende punkter:

e Transportmiddelafstand

o Antal afhentninger / leverancer

o Karsel i lokalomrade

e Afhentnings- og leveringstidspunkt

e Rejsemgnster



6.4.1 Transportmiddelafstand
Oversigt

Definition  Transportmiddelafstanden er den distance, som et transportmiddel
tilbagelzegger under en transport. Miljgbelastningen vil alt andet
lige vokse proportionalt med afstanden for bil og tog. For fly bruges
imidlertid forholdsvis meget energi ved start og landing, hvorfor
miljgbelastningen ikke er proportional med afstanden. For skib kan
der ogsa vaere gget miljgbelastning i forbindelse med mangvrering i
havne.

Datainput  Det mest palidelige input fas ud fra konkrete registreringer pa de
enkelte ture, men ofte anvendes skgnnede veerdier ud fra ruteplan-
leegning mv.

Databrug  Nggledata til beregning af miljgbelastning.
Formidling Kan bruges i miljgredeggarelser.

Problemer Opgarelser kan veere usikre, pga. omvejskarsel eller andre variatio-
ner fra ruten. Der kan veere tvivl om, hvordan returkarsel (uden las)
medtages.

*Vurdering Veesentligt inputdata

Transportmiddelafstand er naturligvis en vigtig parameter for en lang reekke
miljgforhold for godstransporten. Den tilbagelagte afstand mellem to punkter
kan variere, alt efter hvilken transportgr eller transportmiddel, der anvendes.
Det skyldes dels den omvejstransport, der kan opsta i kraft af terminal- og
distributionsstrukturen m.m., dels at transportmidler sjeldent har mulighed
for at fglge fugleflugtslinien mellem to punkter.

Datainput

Data om transportmiddelafstandene kan indsamles pa forskellige mader, alt
efter hvor stor en ngjagtighed, der gnskes. Der findes saledes opgerelser base-
ret pa skennet afstand, afstand udregnet pa baggrund af ruteplanleggere og
afstande registreret af transportaren. Der er ikke set eksempler pa vurderinger
af, hvor stor usikkerheden pa de skgnnede afstande er.

De mest ngjagtige registreringer af transportafstandene foretages af transpor-
taren i forbindelse med hver enkelt transport. Denne registrering kan dog vee-
re meget omfangsrig. Derfor anvender transportgrerne ofte et skan eller fore-
tager registreringen for en leengere periode.

I visse tilfeelde opgeres kun hovedtransporten, mens returtransporten undla-
des. Dette kan give et skavt billede af transportens miljgbelastning, og der vil
kunne opsta misforstaelser i forbindelse med fortolkninger og sammenlignin-
ger af belastningerne fra forskellige transporter.

Databrug

Opgarelserne af transportmiddelafstandene vil i mange tilfeelde veere et nggle-
data i forbindelse med udregning af emissioner og gvrige belastninger i for-
bindelse med selve transporten.

Vurdering af data

Der vil veere en mindre risiko for variationer i opgarelsesmetoden af trans-
portmiddelafstanden. Oplysningerne er desuden forholdsvis enkle at kontrol-
lere. Der kan dog opsta problemer med datakvaliteten i de tilfeelde, hvor
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transportafstanden ikke baseres pa malte transportafstande. Problemerne kan
skyldes at:

e omvejskarslen bliver overset
e transport ruten varierer

o usikkerhed om tomtransport udelades eller medtages

6.4.2  Antal afhentninger/leverancer

Oversigt

Definition  Antallet af afhentninger/leverancer til en virksomhed har betydning
for neermiljget omkring virksomheden.

Datainput  Data vil som regel veere lette at fremskaffe fra virksomhedens vare-
modtagelse, der registrerer modtagne leverancer.

Databrug  Prognoser for antallet af afhentninger/leverancer kan anvendes ved
vurderinger af virksomhedens miljgbelastning af neermiljaet. Kan
desuden anvendes til enkle emissionsberegninger.

Formidling Kan anvendes til dokumentation af lokal miljgbelastning.

Problemer Der er risiko for, at virksomheder overser de sma leverancer, f.eks.
med taxa eller sma varebiler.

Vurdering  Mindre veesentligt inputdata, men nemt at indsamle og handtere.

Antallet af afhentninger og leverancer til en virksomhed har betydning for
narmiljget i form af stgj, vibrationer, luftforurening m.m. Desuden kan dette
data veere medvirkende til at fokusere en indsats for godstransportomradet pa
den transportmiddelkategori, der har stgrst betydning.

Datainput

Alt efter formalet kan dataindsamlingen baseres pa prognoser, skan eller ob-
servationer. Det er COWIs opfattelse at oplysningerne er let tilgeengelige og
let kontrollerbare.

Oplysningerne om det reelle antal afhentninger/leverancer findes ofte enklest i
varemodtagelsen. Data kan indsamles ved, at varemodtagelsen noterer leve-
rancer.

Nogle virksomheder overser de sma leverancer, dvs. leverancer med varebil,
taxa m.m., mens de fokuserer pa de store, det vil sige lastbiler.

Databrug

Prognoserne for antallet af transportmidler kan bruges i forbindelse med god-
kendelser af nyanleg. Prognoserne omhandler her henholdsvis personbiler og
lastbiler for de fleste virksomheder og godsterminaler. For havneanlaeg og
feergeterminaler omhandler data antal anlgb, tunge karetgjer og personbiler.
For flyvepladser og lufthavne opggres antallet af flyafgange og -ankomster.
Der findes anerkendte modeller til udregning af lokale emissioner og stgj fra
godstransport.



De observerede antal modtagelser og afsendelser af gods bruges ofte af trans-
portkgbende virksomheder til at danne et overblik over, hvilke transporter der
forekommer. Virksomhederne bruger data til at kategorisere transporterne og
vurdere, hvilke transporter der er vasentlige i forhold til det videre arbejde.
Oplysningerne om det faktiske antal transportmidler kan desuden sammen
med registreringer af transportmiddeltype bruges som grundlag for emissi-
onsberegninger for transporter tilknyttet virksomhederne. Endelig kan oplys-
ningerne bruges som grunddata for en vurdering af, hvorvidt det er muligt for
virksomheden at samle starre partier og derved spare pa antallet af transpor-
ter.

Vurdering af data

Oplysningerne er enkle at finde og handtere. Der er dog risiko for at trans-
portkgberne overser de mange sma varetransporter og i stedet kommer til at
fokusere pa de store.

6.4.3 Karsel i lokalomrade

Oversigt

Definition  Karsel i lokalomradet omkring en virksomhed har betydning for
naermiljget.

Datainput  Data kan skaffes via virksomhedens karselsplanlaegning.

Databrug  Data indgar ved vurderinger af miljgbelastningen i lokalomradet,
herunder VVM.

Formidling | en VVM bruges data som grundlag for beregning af stgj og emis-
sioner, men i mindre vurderinger kan karslen i sig selv anvendes
som udtryk for miljgbelastningen.

Problemer Kan veere vanskeligt at afgreense, hvor meget der skal medtages.

Ved VVM skal der beregnes stgj, emissioner mv., hvilket kan veere
kompliceret.

Vurdering  Veesentligt inputdata i forbindelse med VVM.

Virksomheder, der foretager hyppige transporter, kan mgde krav om, at ru-
terne for godstransporten i lokalomradet beskrives som grundlag for en vurde-
ring af, hvilke miljgkonsekvenser godstransporten kan fa pa naboer til virk-
somheden.

Datainput

Data vil som regel blive indsamlet ved vurderinger af de mest hensigtsmaessige
ruter for godstransporten. Ved store anlaeg kan der dog veere behov for mere
omfattende specifikationer om rutevalg. Ved store nyanleg (VVM) vil det
som regel veere ngdvendigt at kortleegge transportmgnsteret pa influensvej-
nettet, det vil sige det vejnet, der vil blive pavirket med over 10% vakst i tra-
fikken. Dette kreever et forholdsvis godt kendskab til trafikstremme, trafikpro-
gnoser med mere.

Ved mindre anlaeg vil det veere tilstreekkeligt at spgrge transportgren til rads.
Databrug
Oplysningerne kan indga i VVM-redeggrelser om godstransportens gener for

lokalmiljget. Vurderingerne vil ofte omhandle stgj, lokale luftemissioner, ulyk-
kesfrekvens og vibrationer. Disse beregninger kraever som regel ekstern hjelp.
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I mindre omfattende miljgkortleegninger kan oplysningerne bruges i forbindel-
se med initiativer til at mindske nabogenerne fra godstransporten. Ved disse
kortleegninger kan generne ofte vurderes uden det store beregningsveerktgj,
men blot ud fra en vurdering af, om godstransporten karer tet forbi sarligt
felsomme omrader.

Vurdering af data

De omfattende kortleegninger af transporten i lokalomradet i forbindelse med
VVM-redegarelser bliver ofte udfgrt af konsulenter. Ved mindre miljgkort-
leegninger kan dataindsamling og -behandling foretages af virksomheden selv.
Det vil dog pa den baggrund vaere meget kompliceret at sammenligne resul-
taterne.

6.4.4 Afhentnings- og leveringstidspunkt

Oversigt

Definition  Afhentnings- og leveringstidspunkt har betydning for neermiljget
omkring virksomheden.

Datainput  Data vil som regel veere lette at fremskaffe fra virksomhedens logi-
stikansvarlige.

Databrug  Data bruges til vurdering af stgjgener fra virksomheden. Hertil krae-
ves modeller, der forudsaetter et godt kendskab fra brugerens side.

Formidling Anvendes til vurdering og dokumentation af stgjbelastning.

Problemer Data er nemt at indsamle, men brugen kreever oftest ekspertassi-
stance.

Vurdering  Vasentligt inputdata i forbindelse med stgjbelastning.

Afhentnings- og leveringstidspunktet har betydning for stgjbelastningen fra
godstransporten.

Datainput

Virksomhederne kan i forbindelse med godkendelser blive bedt om at gare
rede for tidspunktet for godstransportforsendelser. Som regel vil virksomhe-
den selv kunne ggre rede for dette uden indblanding fra andre.

Oplysningerne vil som regel blive indhentet fra den lager- eller logistikansvar-
lige medarbejder.

Databrug

Data om afhentnings- og leveringstidspunkter bruges til vurdering af, om stg-
jen fra virksomheden overskrider det acceptable, og om der skal tages initiati-
ver til at mindske stgjbelastningen. Afhentnings- og leveringstidspunkterne
beskrives desuden ofte sammen med transportens formal og transportmiddel-
kategori.

Data behandles i stgjbelastningsmodeller. Disse modeller kraever et forholdsvis
godt modelkendskab.

Vurdering af data

Indsamlingen af data er forholdsvis enkel. Virksomhederne vil ogsa til en vis
grad kunne vurdere, om stgjen kan genere naboer, men beregning af stgjen vil
ofte kraeve en stgjkonsulent.



6.4.5 Rejsemgnster

Oversigt

Definition  Rejsemgnsteret er et udtryk for transportmidlets hastighed, accele-
rationer, stop mv. Jeevn karsel giver en bedre braendstofakonomi
end en mere ujaevn karsel. Rejsemgnsteret er isar relevant for last-
biler, men i mindre grad for skib, fly og tog.

Datainput  Som input kan bruges rejsehastigheden (dvs. den gennemsnitlige
hastighed pa turen) eller - for lasthiler - fordelingen pa vejtyper (by,
land, motorvej)

Data kan vaere komplicerede at fremskaffe, men visse modeller kan
estimere rejsemgnsteret ud fra start- og slutpunkt.

Databrug  Rejsemgnsteret indgar som input til emissionsberegninger.

Formidling Formidles sjeeldent som selvsteendige data, men bruges i emissi-
onsberegninger.

Problemer Der er betydelig usikkerhed forbundet med registrering af rejse-
mgnsteret, og det kan have vaesentlig betydning for emissionerne.

Vurdering  Veesentligt inputdata, men beheftet med betydelig usikkerhed.

Til beskrivelse af rejsemgnsteret (det vil sige de variationer, der forekommer i
rejsehastigheden) anvendes som regel den gennemsnitlige rejsehastighed eller
andelen af by-, land- og motorvejskarsel for vejtransporter. Et rejsemgnster
med mange stop og accelerationer er ensbetydende med en darlig breendsto-
fekonomi og forholdsvis store emissioner af skadelige stoffer fra udstegdnin-
gen. For godstransport pa sg, i luften eller pa bane (samt dele af den interna-
tionale transport med lastbiler) er rejsehastigheden som regel forholdsvis kon-
stant, eftersom der kun er fa accelerationer og opbremsninger under trans-
porten.

Datainput

Ved transport pa bane, sg og luftfart er omfanget af accelerationer og stop
forholdsvis beskedent. Derfor er det forholdsvis enkelt at kortleegge rejsemgn-
steret for disse transportmidler. Det vil pa baggrund af antal stop og accelera-
tioner samt den gennemsnitlige rejsehastighed veere muligt at bestemme et
forholdsvis ngjagtigt rejsemgnster.

Data om rejsemgnstre for vejtransport er derimod noget mere komplicerede at
tilvejebringe. En meget anvendt og enkel made at bestemme rejsemgnsteret
for en vejtransport pa, er en procentvis vurdering af, hvor stor en del af trans-
porten der foretages i bykarsel, pa landevej og pa motorvej. Der findes mo-
deller, der kan hjalpe til at bestemme disse procentvise fordelinger pa en en-
kelttransport pa baggrund af start- og slutpunktet.

Denne dataopgarelse er forbundet med stor usikkerhed, fordi den gennem-
snitlige rejsehastighed ikke ngdvendigvis afspejler variationer i hastigheden og
hyppigheden af accelerationer. Med denne metode fremkommer ikke data,
der kan bruges til at vurdere, om chauffgren kerer hensigtsmaessigt (undgar
opbremsninger). Dette data ville ellers i mange tilfeelde kunne bruges til at
optimere brandstofgkonomien. P& den anden side vil en mere detaljeret da-
taindsamling om karemgnstre veere meget kompliceret og tidskraevende.
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Databrug

Oplysningerne om rejsemgnster bruges af luft- og skibsfart til optimering af
breendstofekonomi. Desuden bruges de til beregninger af emissioner for
transporterne og i lokalomrader omkring lufthavne og havne. For begge
transportmiddelkategorier findes emissionsberegningsprogrammer for dette,
men de er ikke let tilgeengelige.

Der er ikke kendskab til, hvorvidt jernbanetransportgrer anvender data om
karselsmgnster i miljgarbejdet.

For vejtransporter er karselsmansteret en afggrende parameter for emissions-
beregninger i flere modelberegninger. Modellerne er forholdsvis let tilgeengeli-

ge.

Vurdering af data

Opgerelsen af rejsemanster for vejtransport vil ofte veere baseret pa en vurde-
ring af, hvor stor en andel af transporten, der foretages hhv. i byer, pa lande-
vej og pa motorvej. Opgarelserne vil i mange tilfelde veere forbundet med stor
usikkerhed. Det vil derfor veere sveert at anvende dataoutputtet i forbindelse
med malsatninger for breendstofforbrug og emissioner.

For flytransport og maritim transport bliver transporten i stor udstraekning
planlagt med rejsehastighed samt antal accelerationer. Disse data er forholds-
vis valide, men beregningsmetoderne for braendstofforbrug og emissioner vil
dog i sig selv medfare en relativt stor usikkerhed. Det kan derfor ogsa her vee-
re problematisk at opstille malsetninger pa baggrund af beregningerne.

6.5 Farligt gods

Farligt gods udger en serlig problemstilling i forhold til transportens miljgbe-
lastning. Dette er neermere beskrevet i det falgende.



6.5.1 Procedurer for handtering af farligt gods i henhold til internationale
krav

Oversigt

Definition  Procedurer for handtering af farligt gods findes i en reekke internati-
onale konventioner:

Skib. SOLAS, MARPOL, IMDG og BC-code

Fly: ICAO-forskrifter og Warszawa-konventionen
Lastbil: ADR og CMR

7og:RID

Datainput  Ved risikovurderinger kreeves fglgende data:
e mengden af farligt gods

o farligheden af godset
e rute for transporten

e data om transportmidlet

Databrug  Bruges til dokumentation ved transport af farligt gods.

Formidling Kan bruges i det videre miljgarbejde, hvilket dog i praksis sker sjzl-
dent.

Problemer Der mangler retningslinjer for transport af miljgskadelige stoffer,
der ikke er omfattet af reglerne.

Vurdering  Veaesentligt inputdata.
Kravene til miljgdata for godstransport har i hgj grad handlet om data om
transport af farligt gods, og krav i forbindelse med indregistrering og godken-
delse af transportarer og karetgjer. Kravene findes i:
e SOLAS, MARPOL, IMDG og BC-code forskrifter for skibstransport
e |[CAO:s forskrifter og Warszawa-konventionen for flytransport
e ADR og CMR for lastbiltransport
¢ RID for banetransport
Konventionerne indebarer etablering af procedurer for handtering af farligt
gods for bade transportkgbere og transporterer. Reglerne er indfart i hele EU

samt en stor del af landene uden for EU.

Det har veret kritiseret, at reglerne er for komplicerede og svere at tolke.
Samtidig er det blevet kritiseret, at dataomfanget kan veere meget omfattende.

Datainput

Resultaterne af procedurerne giver et overblik over mangden af farligt gods,
hyppigheden af afvigelser, farligheden af det pageeldende stof m.v. Disse op-
lysninger kan i mange tilfeelde veere relevante i miljgkortleegningen af virksom-
hedernes aktiviteter.
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Ved risikovurderinger for transport af farligt gods skal der bruges oplysninger
om:

e meangden af farligt gods

o farligheden af godset

o aktuelle rute for transporten (byer m.m.)
e beskrivelser af transportmidlet m.m.

Databrug

De oplysninger, der frembringes i forbindelse med opfyldelse af disse proce-
durer, kan for en stor del anvendes i det videre miljgarbejde. Det sker dog i
meget begraenset omfang. Der er tilsyneladende ikke opmarksomhed pa, at
procedurer for handtering af farligt gods ogsa kan bruges i forbindelse med
udslip af stoffer, som ikke umiddelbart er inkluderet i konventionerne om far-
ligt gods. Det drejer sig blandt andet om handtering af situationer med udslip
af olie fra lastbilerne eller spild af sma mangder miljgskadelige stoffer.

Der er ikke kendskab til deciderede risikovurderinger for godstransporter. Det
er muligt, at civilforsvaret eller politimesteren, der forvalter tilladelser til trans-
port af seerlig farlig karakter, foretager beregninger af de risici der er forbundet
med transporterne.

Vurdering af data
Data om farligt gods anvendes i meget begraenset omfang i miljgarbejdet.

Pa trods af, at der lgbende er diskussioner om fortolkningerne af konventio-
nerne, ma det vurderes, at dataene ud fra et miljgperspektiv er lette at ind-
samle (nar ferst procedurerne er gennemfgrt), let handterbare og forholdsvis
enkle at videreformidle (i kraft af de nedskrevne procedurer).

En overtraedelse af retningslinierne er en politisag. Overtraedelser vurderes
derfor at ligge udenfor naerveaerende projekts opgave at vurdere.

Der mangler retningslinier for transport af miljgskadelige stoffer, der ikke er
omfattet af reglerne om farligt gods.

6.6 Arbejdsulykker

En Arbejdspladsvurdering er et veerktgj, som kan styrke indsatsen for et bedre
arbejdsmiljg. Formalet er at nedbringe antallet af arbejdsbetingede lidelser og
forebygge arbejdsulykker. Arbejdstilsynets bekendtggrelse om arbejdets udfe-
relse - nr. 867 af 13. oktober 1994 - stiller krav om, at arbejdsgiveren foretager
APV og gennemfgrer de foranstaltninger, som er ngdvendige for at sikre de
ansattes sikkerhed og sundhed. APV skal skabe overblik over alle problemer af
betydning. Der findes flere gode vejledninger til opbygningen af APV for
transportarer.

Det danske miljgledelsessystem for sgtransport er indarbejdet i Safety Ma-
nagement (ISM) Code, der er vedtaget i FN's sgfartsorganisation, IMO, der
ogsa omhandler sikkerhed for medarbejdere.



6.6.1 Krav om procedurer for handtering

Oversigt
Definition  Procedurer for handtering omfatter arbejdsmiljgregler for det per-

sonale, der star for godstransporten.

Datainput  Datainput er specificeret i Arbejdstilsynets tjeklister og omfatter

bl.a. data om ulykker, maskiner, intern transport, arbejdsstillinger,
kulde og varme.

Databrug  Data anvendes ikke til opggarelse af den ydre miljgbelastning, men til

en vurdering af arbejdsmiljget.

Formidling Data formidles i en APV, som bl.a. opfylder der krav der stilles i

EMAS.

Problemer Dataindsamlingen kan vaere omfattende.

Vurdering  Vaesentligt data til APV, mindre veesentligt til ydre miljgpavirkning.

Arbejdstilsynet har udarbejdet brancherettede APV-tjeklister. Tjeklisterne
tager udgangspunkt i de arbejdsmiljgforhold, der er typiske for branchen.

Kravene kan findes pa Arbejdstilsynets hjemmeside.

Datainput
Arbejdstilsynets tjeklister indeholder en reekke spargsmal, som virksomheden
skal svare ja eller nej til. Temaerne i tjeklisterne er:

Ulykker (ungdvendige chancer, opfaglgning pa ulykker, undervisning
og instrukser, kontrol af sikkerhedsmateriel, tid til at udfare arbejdet)

Maskiner (brugsanvisninger om korrekt brug, vedligeholdelse m.m.,
vedligeholdt i henhold til leverandgrens anvisninger, lovpligtigt efter-

syn)

Intern transport og ferden
Beveaegelsesbelastninger, fald mv.
Andre ulykkesfarer

Indeklima

Arbejdsstillinger

Stgj

Vibrationer

Kulde og varme

Bgrn og unge pa arbejdspladsen

Psykisk arbejdsmiljg
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Databrug

Selvom oplysningerne kun sjeldent umiddelbart kan bruges som data for den
ydre miljgpavirkning fra godstransporten, kan procedurerne ved etablering af
APV i mange tilfeelde genanvendes som procedurer i miljgarbejdet. | EMAS-
forordningen er der desuden krav om, at arbejdsmiljget indgar. En APV vil
kunne udfylde de umiddelbare krav til EMAS krav om vurdering af arbejds-
miljget.

Vurdering af data

Miljgdata fra APV og lignende systemer kan kun i begraenset omfang bruges i
arbejdet med den ydre miljgbelastning fra godstransporten. Der er dog flere
eksempler pa, at metoderne og retningslinierne fra APV'en genanvendes som
skabelon for miljgarbejdet.

6.7 Andet

Som afslutning pa grunddata beskrives de gvrige data, der er relevante. Det
er:

o data for varernes gvrige livscyklus
o greenser for tomgangskarsel

e skader pa gods

6.7.1 Data for varernes gvrige livscyklus

Oversigt

Definition  Varernes gvrige livscyklus kan indga i en vurdering af transportens
miljgbelastning.

Datainput  Veesentlige inputdata er bl.a. emissioner og stgj fra transporten.

Databrug  Data bruges i LCA-modeller, hvor den dominerende i Danmark er
Miljgstyrelsens model UMIP.

Formidling Anvendes til dokumentation af miljgbelastningen i den samlede
livscyklus.

Problemer UMIP er en dansk model, hvilket ggr det kompliceret at sammen-
ligne LCA pa tveers af landegraenser.

Vurdering  Mindre veesentligt data i forbindelse med godstransport.

Livscyklusbaseret produktudvikling er en relativt ny disciplin, hvor fokus hid-
til ikke i seerlig hgj grad har veeret rettet mod produktets transportled, da mil-
jebelastningen fra disse i forhold til den samlede miljgbelastning fra produkter
med lang levetid typisk er af mindre betydning.

Omfanget af virksomheder, der har etableret eller efterspgrger LCA'er, der
specificerer godstransportens miljgforhold, er meget begraenset. Nogle trans-
portkabende virksomheder laver livscykluscheck, men der er ikke et overblik
over, pa hvilken made og i hvilken grad transporten indgar.



Transportens andel for en reekke udvalgte produkter, er blevet undersggt i
projektet "Produkters forbrug af transport”. Transporten er vasentlig, hvad
angar veagtet ressourceforbrug, toksicitet og affald. Med hensyn til veegtede
miljgeffekter er transporten af mindre betydning. Malt pa drivhuseffekten er
transportens betydning f.eks. ca. 5% af en skinkes samlede bidrag til drivhu-
seffekten. For et TV og et parcelhus, er transportens betydning 1-1,5% af
drivhuseffektbidraget.

Disse sma effekter kan veere en medvirkende arsag til, at efterspergslen for
miljgdata til LCA er meget begranset.

Datainput

I tilfelde af, at et sddant gnske opstod, ville data fra et grant regnskab eller et
formaliseret miljastyringssystem kunne udggre en vaesentlig del af datagrund-
laget. Der vil dog veere vaesentlige mangler, jf. nedenstaende datakrav til LCA.

De veesentlige miljgdata i LCA vurderinger er:

e Direkte emissioner sasom udstgdningsgasser (CO,, NO,, CO, VOC,
partikler, SO,, CH,, N,O, O,, PAH, tungmetaller), slidprodukter fra
deak, beleegninger pa bremser og koblinger samt vejbeleegninger (PAH,
tungmetaller), oliespild, sprinklerveeske

¢ Indirekte emissioner, f.eks. fra produktion og distribution af breendsel
(som direkte emissioner samt MTBE fra tankstationer), produktion og
bortskaffelse af transportmidler, anleg af infrastruktur sa som veje,
jernbaner etc., vedligeholdelse af infrastruktur (f.eks. vejsalt, pestici-
der)

o Stgj
e Arealanvendelse
e Barriere-effekt

e Ressourceforbrug, f.eks. raolie, grus, sten, metaller.
Endelig vil dgdsulykker have stor betydning for LCA vurderingen.

Databrug

I Danmark er Miljgstyrelsens LCA model UMIP det dominerende LCA-
beregningsvarktgj. UMIP er en national model, hvilket gar det kompliceret at
sammenligne LCA pa tvars af landegranser. Dette er dog ikke et specifikt
problem for data for godstransporten, men er et generelt problem i LCA.

Af andre LCA-modeller kan naevnes Post Danmarks model, der giver en LCA
af et brevprodukt.

Vurdering af data

Til brug for den igangvaerende LCA model mangler der en vurdering af, hvil-
ke miljgpavirkninger, der med fordel vil kunne operationaliseres til brug ved
LCA, og hvilke der ma handteres pa anden vis. Der mangler ligeledes viden
om, hvordan produkterne pavirker forbruget af transport, nar man inddrager
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alle faser af deres livscyklus. Endelig mangler der fokus pa, hvordan produkter
pavirker transportkaeder og transportforbrug i deres livscyklus.

For falgende parametre bgr LCA-data udvikles eller opdateres for at kunne
bruges som model for LCA af godstransportens miljgforhold:

Hgj prioritet:
e partikler, hc/voc, tungmetaller, stgj, arealanvendelse, indirekte emissi-
oner og ressourceforbrug.

Lavere prioritet:
e Barriere-effekt, pavirkning af dyre- og planteliv.

Opdateringen forudseetter selvsagt, at LCA-metoden er pa plads, hvilket ikke
er tilfeldet i dag ("Produkters forbrug af transport”).

6.7.2 Graenser for tomgangskarsel

Politimestrene kan foreskrive lokale greenser for tomgangskarsel i politived-
teegterne. Overtraedelser af disse er en politisag og falder uden for naervaerende
projekts omrade. I miljggodkendelserne til en virksomhed kan der ligeledes
veere specificeret graenser for tomgangskarsel. Det er dog ikke alle politikredse
og miljggodkendelser, der har lavet regler for tomgang. Det er derfor relevant
for nogle virksomheder at opstille greenser for tomgangskarsel pa virksomhe-
dens omrade.

Data

Det har ikke veeret muligt at finde eksempler pa, hvordan der findes data om
tomgangskersel, hvordan de bruges, eller hvordan graenserne handhaves. De
fundne eksempler omhandler kun pabud i miljggodkendelser eller politived-
teegter og enkelte eksempler, hvor virksomheder navner regler om tomgangs-
karsel i de relevante miljgrapporter.

Vurdering af data
Der er ingen retningslinier for, hvordan tomgang skal handteres af virksom-
hederne. Det er dog samtidig tvivisomt, om der er behov for sddanne regler.

6.7.3 Skader pa gods

Det kan i visse tilfeelde veere relevant at inddrage skader pa gods i miljgrap-
porteringerne, idet skader pa gods dels medfarer, at der skal produceres er-
statningsgods, dels at godset skal transporteres to gange.

Datainput
Skader pa gods indgar i visse tilfelde i virksomhedernes kvalitetsplaner. Alter-
nativt kan data tilvejebringes via registreringer ved modtagelse af godset.

Databrug

Data vil kunne bruges umiddelbart som en procentangivelse pa skader ved
transporten. Det vil derimod veere kompliceret at estimere den ekstra miljgbe-
lastning, som skaderne under transporten medfgrer.



Vurdering af data

Der er ingen retningslinier for, hvordan skader pa godset skal handteres af

virksomhederne. Det er dog samtidig tvivisomt, om der er behov for sadanne
retningslinier.
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7 Modeldata

Der findes en reekke beregningsmodeller for miljgdata, primaert til beregning
af energiforbrug og emissioner fra transportmidler.

Hvis man ser pa strukturen i en beregningsgang, ligger modellen mellem in-
putdata og resultatdata, og en model er saledes ikke i sig selv en datatype. Nar
der alligevel i denne rapport er medtaget et kapitel om modeldata, skyldes det,
at der er en meget ner sammenhang mellem data og modeller, og at de for-
skellige inputdata afhanger af den model, de bruges i. Tilsvarende er der en
meget naer sammenhang mellem modeller og resultater.
| det fglgende beskrives derfor de mest udbredte modeller med hovedveegten
lagt pa beskrivelsen af de indgaende data.
7.1 Beregninger af gasemissioner og energiforbrug
Gasemissioner og energiforbrug betragtes generelt som vasentlige miljgpa-
virkninger fra godstransporten. Der er forskelle i datas indbyrdes vigtighed og
med hvilken ngjagtighed, man vil kunne bestemme dem.
Der findes en raekke mere eller mindre dokumenterede emissionsberegnings-
veerktgjer pa markedet. Informanterne i den gennemfarte interviewanalyse har
gjort opmaerksom pa - eller har preesenteret - fglgende beregningsmetoder:
For varebiler kan fglgende modeller anvendes til emissionsberegninger:

e TEMA 2000

e Green Networks emissionsvardier

e Miljgstyring og transport - Handbog for sma og mellemstore virksom-
heder

e Beregning af miljgdata pa www.transit.dk
For lastbiler er der fglgende modeller:

e TEMA 2000

e Green Networks emissionsveerdier

e OMIT 1.0

e DSB's beregningsmodel

e Miljgstyring og transport - Handbog for sma og mellemstore virksom-
heder



e Miljgstyringshandbog for vognmend
e Beregning af miljgdata pa www.transit.dk
¢ Miljg og Sikkerhed
For tog er der fglgende modeller:
e TEMA 2000
e Green Networks emissionsverdier
e OMIT 1.0
e DSB's beregningsmodel
e Deutsche Bahn AG

e Miljgstyring og transport - Handbog for sma og mellemstore virksom-
heder

For skibe og feerger er der fglgende modeller:
e TEMA 2000
e OMIT 1.0
e Dansk rederiforening

e Miljgstyring og transport - Handbog for sma og mellemstore virksom-
heder

Endelig er der for fly:
o Flyselskabernes egne emissionsberegningsmodeller
e NMT

| det folgende beskrives resultaterne fra de forskellige modeller.

7.2 Varebiler

Der er forholdsvis store mangler i vurderinger af varebilers energiforbrug og
emissioner for godstransport. Dels er der ikke overblik over de godsmangder,
der transporteres med varebiler, dels er der ingen retningslinier for, hvordan
man skal sondre mellem, hvor stor en del af transporten, der er persontrans-
port, og hvor stor en del der er varetransport. Endelig er modellerne til bereg-
ninger af emissioner ikke overensstemmende.

Der er undersggt tre modeller til beregning af emissioner fra varebiler. Det

drejer sig om TEMA 2000, Miljgstyring og transport samt Green Networks
emissionstabeller for varetransport.
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TEMA 2000 giver mulighed for emissionsberegninger af PM,_, NO,, SO,,
CO, HC, CO, og beregning af energiforbrug. Standard inputdata for varebiler
til TEMA 2000 er:

e Brandstoftype

e EURO-norm

e Kart distance (baseret pa indtastning af bynavne)

e Brugslast (vegt)
Udover disse parametre kan der indtastes en reekke mere detaljerede oplysnin-
ger. Hvis der ikke indtastes oplysninger, benytter modellen default-verdier,
som er defineret pa forhand ud fra kendte gennemsnitsveerdier. De detaljerede
oplysninger er:

o Kapacitetsudnyttelse (veaegt)

e Breandstoftype

o Koldstart

o Luftens temperatur (biler bruger mere braendstof i koldt vejr)

e Slitage

e Afstand

e Hastighed

¢ Fordeling mellem land, by, motorveje og gvrige veje

En vigtig mangel i TEMA 2000 er at der ikke er mulighed for braendstofbase-
rede emissionsberegninger.

"Miljgstyring og transport - Handbog for sma og mellemstore virksomheder"
er baseret pa TEMA 2000. Metoden til udregning af emissioner er baseret pa

tabelopslag. | tabellerne findes emissioner for CO,, NO,, Partikler, CO og HC
samt breendstofforbrug. Inputdata til modellen er:

e Breandstoftype

e EURO-norm (pre-EURO, EURO | og EUROQII)

e Rejsemgnster

¢ Rejseafstand
Ved ekstreme afvigelser fra standardbetingelserne vil emissionsberegningerne
fra handbogens metode og TEMA 2000 afvige betydeligt fra hinanden. Afvi-

gelserne er starst for NO, og HC-emissionerne, der kan variere med op til
50%, mens CO og CO, kan variere op til 25%.



Green Networks model til emissionsberegning for transport med varebiler er
den sidste model, der er blevet undersggt. Modellen er baseret pA TEMA
2000. Metoden til udregning af emissioner er tabelopslag. | tabellerne findes
emissioner for CO,, NO,, SO, og energiforbrug. Inputdata til modellen er:

e Rejseafstand
Det er pa baggrund af det meget begrensede datainput og beskrivelse af k-
retgjerne ikke umiddelbart muligt at sammenligne Green Networks emissi-
onstal med de gvrige. Emissionerne for en tonkm med en varebil er ifglge
Green Networks emissionsmodel:

Tabel 3 Green Networks emissioner for varebiler

Energi-for- CO,-emis- SO, NOx-emissi-
brug sion emission on
MJ/tonkm g/tonkm g/tonkm g/tonkm
Green Network 3,6 265 0,008 0,6
Dieselvarebil

Disse emissioner svarer omtrent til emissioner fra en EUROII dieselmotor.
Ved at variere pa parametrene vil der veere risiko for meget store forskelle i
emissionstal for NO,, idet EURO-normen ikke specificeres. Kapacitetsud-
nyttelsen indgar heller ikke i beregningerne. Dette betyder, at emissionerne for
en tonkm i princippet kan variere med mange hundrede procent mellem de
forskellige modeller.

7.2.1.1 Vurdering

Det er et generelt problem for modellerne, at de enten er forholdsvis ngjagti-
ge, men tilsvarende komplicerede, eller forholdsvis enkle at anvende, men
samtidig meget ungjagtige i emissionsberegningerne. Der kan opsta meget
store forskelle i resultater for energiforbrug og emissioner, alt efter hvilken
model der anvendes, og hvor meget transporten afviger fra nogle forudbe-
stemte konstanter.

Et andet problem med databehandlingen og resultaterne bestar i usikkerheden
i, hvordan persontransport kan indga i beregningerne. Kombinationer af
transporter, hvor en del af formalet med transporten er persontransport og en
anden del er godstransport, kan ikke handteres i de eksisterende modeller.
Dette kan medfare, at virksomheder ma lave individuelle prioriteringer af ho-
vedformalet med transporten. Herved bliver sammenligneligheden komplice-
ret.
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Tabel 4 Input til emissionsberegningsmodeller for varebiler

TEMA 2000

Miljgstyring og
transport

Green Network

Breendstof

Diesel

Benzin

Diesel

Benzin

Breendstoftype

Lavsvovl
Let diesel
Ultralet diesel

EURO-norm

pre-EURO
EURO I
EURO I
EURO Il

pre-EURO
EURO |
EURO I

Afstand

Danske byer
Afstand i km

Afstand i km

Afstand i km

Godsmangde

Godsmangder i
ton (variabel)

Kapacitets-udnyttelse

Kapacitet i ton
(variabel)

Koldstart

Ja
Nej

Temperatur

Mellem -10 og
20°C

Slitage

Km (variabel)

Rejsemgnster

Km/t (variabel)
Motorveje

Veje i byer
@vrige veje

Km/t (faste
veerdier)

7.3 Lastbiler

For beregning af emissioner fra lastbiler er falgende modeller blevet naevnt:

e SEEK

e TEMA 2000

e OMIT 1.0

e Post Danmarks emissionsberegningsprogram (POTEMIS 2000)




e Miljgstyring og transport - Handbog for sma og mellemstore virksom-
heder

e Miljg og Sikkerhed - Handbog for vejtransport

e Green Networks emissionsvardier
SEEK er den mest avancerede model, der giver starst mulighed for at variere
pa parametre i modelberegningerne. TEMA 2000 er baseret pa beregningerne
i SEEK, men har feerre muligheder for at variere inputdata. OMIT er baseret
pa TEMA 2000 og giver kun mulighed for fa variationer i inputdata. POTE-
MIS er ligeledes baseret pA TEMA 2000; mulighederne for variationer i in-
putdata i denne model er dog begraenset til ca. 80 forudbestemte transports-
cenarier. Det fremgar ikke, hvilken model Green Networks emissionsveerdier
er baseret pa.
Der er ikke foretaget emissionsberegninger i SEEK i dette projekt.

TEMA 2000 giver mulighed for emissionsberegninger af PM,,, NO,, SO,,
CO, HC, CO, og energi. Standard inputdata til TEMA 2000 er:

e Lastbilstarrelse

e EURO-norm

o Kart distance (baseret pa indtastning af bynavne)

e Brugslast
Ud over disse parametre kan der indtastes oplysninger om:

o Kapacitetsudnyttelse

¢ Brandstoftype

e Hastighed

¢ Fordeling mellem land, by, motorveje og gvrige veje
Blandt de vesentlige usikkerheder, der kan opsta i forbindelse med anvendelse
af TEMA 2000, er det begreensede antal muligheder for valg af lastbilstarrel-
se. Mulighederne er begraenset til tre typer (10, 25 og 48 tons totalveegt). Skal
der beregnes emissioner for lastbiler i mellemkategorierne vil det kraeve ud-
regninger fra de to nermeste kategorier, hvorefter der skal udregnes et vagtet
gennemsnit.
En anden vigtig mangel i TEMA 2000 er, at der ikke er mulighed for breend-
stofbaserede emissionsberegninger. Dette giver mangler i modellen, der er

beskrevet i afsnittet om opggarelse af breendstofforbrug.

OMIT 1.0 er principielt baseret pA TEMA 2000 i beregninger for emissioner
fra lastbiler. Inputdata til emissionsberegningerne for lastbiler er:

e Vgt og volumen af gods
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Tabel 5

o Til/fra (europeeiske bynavne) eller kgrt distance i km
Ud over disse parametre kan der indtastes oplysninger om:

e Gennemsnitligt volumen pa lastbil

e Gennemsnitlig veegt pa lastbil

e EURO-norm (med mulighed for gennemsnit mellem to normer)

e Gennemsnitligt breendstofforbrug

e Tomkarselsandel
I emissionsberegningerne er der i OMIT 1.0 mulighed for at veelge EURO-
normer, der ikke er hele tal. F.eks.. er standardindstillingen for EURO-normer
for lastbiler 1,5. Denne Igsning er helt ny; hvordan en bruger skal kunne defi-
nere sin lastbils EURO-norm til 1,5, fremgar ikke af den gennemgaede doku-

mentation.

Ved sammenligning med TEMA 2000 ved standardbetingelser fas fglgende
resultater:

Energiforbrug og emissioner per tonkm beregnet i TEMA 2000 og OMIT
1.0 for en transport mellem Hamburg og Kgbenhavn ved standardbe-
tingelser i OMIT.

PM10 NOx SO, CO HC Co, Energi
(g/tonkm) | (g/tonkm) | (g/tonkm) [ (g/tonkm) | (g/tonkm) | (g/tonkm) | (MJ/tonkm)
TEMA 0,014 0,600 0,002 0,069 0,031 57,373 0,783
Lastbil
OMIT 0,014 0,598 0,002 0,069 0,031 57,007 0,778
Lastbil
Afvigel- -1,0% -0,4% 1,4 % -0,6 % -1,3% -0,6 % -0,6 %
ser

Som det fremgar af Tabel 5, er forskellene i energiforbruget og emissionerne
fra lastbiler i TEMA 2000 og OMIT minimale. En del af forskellen skyldes, at
OMIT baserer beregningerne pa, at eksportlastbiler kun karer pa motorveje
og derfor kan holde en konstant rejsehastighed pa 80 km/t. TEMA 2000 vil i
det opstillede scenarium regne med 2% bykarsel (rejsehastighed pa 25 km/t)
og 0,3 % kersel pa anden vej med reduceret karselshastighed (rejsehastighed
pa 70 km/t). De forholdsvis identiske data kan overraske, idet inputdata og

standardbetingelser er forskellige.



Tabel 6 Kriterier for sammenligning af TEMA 2000 og OMIT 1.0

TEMA 2000 OMIT 1.0

lastbilstarrelse 48 ton lastbilstarrelse 40 ton

Variable hastigheder og kerselsmgn- | 100% motorvejskarsel
stre

Gennemsnitlig godsveegt 15,36 ton Gennemsnitlig godsveegt 16 ton

EURO-norm 2 EURO-norm 1,5

| OMIT er det muligt pa baggrund af breendstofforbruget pr. km at udregne
emissionerne for CO, og SO,. Den sidelgbende beregning af CO, HC, PM,
og NO, er ikke helt gennemskuelig. Hvis energiforbruget halveres, reduceres
CO,- 0g SO,-emissionerne med 50%, mens reduktionerne for CO, HC, PM,,
og NO, er pa mellem 52 og 90%. Det har ikke veeret muligt at forklare dette
ud fra af baggrundsdokumentationen. OMIT har desuden den begransning
at lgsningen kun anvendes til emissionsberegninger for 40 ton lastbiler. Afvi-
ger transportmidlet vaesentligt fra dette, kan modellen ikke anvendes.

I POTEMIS 2000 anvendes en braendstofbaseret emissionsberegning, som er
baseret pd udregnede scenarier i TEMA 2000. | denne model er der ligefrem
proportionalitet mellem reduktion i alle emissionsberegninger og braendstof-
forbruget. Det vil sige, at en reduktion i breendstofforbruget vil medfare en
tilsvarende reduktion i alle emissioner.

Post Danmarks opggrelse af breendstofforbruget er en vaesentlig fordel for
emissionsberegningerne fra transporten, idet den gger beregningernes praci-
sion. Emissionskoefficienterne, som beregnes, opggares i gram pr. liter braend-
stof, og kan tilbagefares til det enkelte koretgj. Karetgjskategorierne, som ud-
vaelges, afspejler Post Danmark kgretgjstyper og anvendelsen af disse.

Modellen er opbygget efter falgende struktur:
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Kerselsregistrering

ID

Lebenr

Regnr
Fabrikat/Type
Biltype
Braendstof
Totalvaegt
LejeaftaleID
Lejeaftalefradato
Modtdato

Postnr

Liter gml

liter

Kilometer
Anvendelsespraefix
Regdato
Datakontrol
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Input til TEMA2000
Transformation Emissions faktorer

Transportform

EmisID Biltype

EmisID Partikler (g/1) Keremensterhastighed
Totalvagt NOx_(g/l) Lastevne
Anvendelsesprafix SO2_(g/l) Last
RegDato CO_(g/) Koldstart
Braendstof HC (g/) Temperatur
#motor CO2 (g/) Slitagg

Rensning

v

Emissioner for
kerselsregistreringstabel

Figur 2 Struktur for emissionsheregninger i POTEMIS 2000 fra kgrselsre-

gistrering til emissioner

Resultaterne af modelberegningen er dog begreenset til karetgjer, der opfylder
kriterierne i de foruddefinerede standardkgretgjer og standardkarselsmgnstre.

Skemaerne til emissionsberegning i "Miljgstyring og transport - Handbog for sma
og mellemstore virksomheder" er ligesom for varebiler baseret pa TEMA 2000.
Emissionerne udregnes ved tabelopslag. | tabellerne findes emissioner for
CO,, NO,, Partikler, CO og HC samt braendstofforbrug. Inputdata til model-
len er:

Lastbilstarrelse (10, 18, 25, 40 og 48 ton)

e EURO-norm (pre-EURO, EURO | og EUROII)

e Rejsemgnster

e Godsmangder (veegt)

¢ Rejseafstand
Ved ekstreme afvigelser fra standardbetingelserne vil emissionsberegningerne
fra handbogens metode og TEMA 2000 afvige noget fra hinanden. Afvigel-
serne er stgrst i tilfeelde af, at der er ekstramonterede katalysatorer og filtre.
Hvis dette er tilfeeldet, vil emissionerne af partikler, CO og HC blive reduceret
med over 90%. Emissionerne af NO,, CO, og energiforbruget vil dog hgjest

afvige med 10% ved maksimale afvigelser i datainput.

Emissionsberegningsveerktgjet i Miljg og Sikkerhed er ligeledes en raekke emis-
sionsskemaer, der er lavet pa baggrund af scenarier og sa vidt muligt er af-



stemt med TEMA 2000. Scenarierne er tilpasset eksportvognmandenes be-
hov og muligheder for datainput og resultater. | tabellerne findes emissioner
for CO,, NO,, partikler, CO, SO, og HC samt braendstofforbrug. Inputdata
til modellen er:

o Lastbilstgrrelse (18, 24 og 40 ton)

e EURO-norm (UN/ECE R 49, EF-Dir. 88/77, EURO, EURO I,
EUROII og EUROIII)

e Rejsemgnster (Eksport/import, blandet, regional og bykarsel)
e Godsmangder (vagt, hellast eller ladmeter)

¢ Rejseafstand

Ved sammenligning af enkelte resultater fra TEMA 2000/OMIT 1.0 fas afvi-
gelser pa plus/minus 20% for NO,, CO, SO, og energiforbrug ved sammen-
ligning af 25 ton og 24 ton EURO 11 lastbiler (se nedenstaende tabel). Afvi-
gelserne er omkring 135% for HC og CO hvis der sammenlignes mellem 48
ton og 40 ton EURO 1 (se nedenfor) til gengeeld er forskellene i NO, -, CO_-
og SO,-emissioner samt energiforbrug forholdsvis sma (under 10%).

Tabel 7 Kriterier for sammenligning af TEMA 2000, OMIT 1.0 og

handbager
TEMA 2000 OMIT 1.0 Milje og sikkerhed -
Handbog for vejtrans-
port
25 ton EURO 11 lastbil 24 ton EURO I solobil
uden anhanger, gen- ved regional transport
nemsnitlig rejsemanster (emissionsskema 10)

48 ton EURO | vogntog | 40 ton eksportvogntog 40 ton eksportvogntog
5% landevejskarsel, 5% | EURO I, Eksport/import, | EURO 1, Eksport/import
bykarsel og 90 % mo- 9% tomkarsel incl. distribution (emis-
torvejskarsel sionsskema 3)

Emissionsskemaerne i Miljg og sikkerhed har tre fordele i forhold til de gvrige
modeller, der er beskrevet her:

o Bilstgrrelsen er tilpasset de typer biler, som er hyppigst forekommende
i de relevante vognmandsvirksomheder

e Der er mulighed for at opgive godsmangden i ladmeter og vagt.
Ladmeter er en hyppigt anvendt maleenhed i vognmandserhvervet.

e Rejsemgnstrene er omsat til en terminologi, som kan forstas af bruge-
ren (eksport/import, regional, blandet og bykarsel)

Green Network har udarbejdet nggletal for varetransport med lastbiler. Ngg-
letallene findes i en reekke emissionsskemaer, der er lavet pa baggrund af sce-
narier og er baseret pA TEMA 2000. | tabellerne findes emissioner for CO,,
NO,, SO, og energiforbrug. Inputdata til modellen er:
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o Lastbilstgrrelse (10, 25 og 48 ton)
e EURO-norm (EURO II)
e Godsmangder (veegt, 25, 50, 75 og 100 % af kapaciteten)

o Rejseafstand

Der er fuldsteendig overensstemmelse mellem nggletallene fra Green Network
og TEMA 2000's standardverdier (med de variable vaerdier). Sammenlignet
med ekstreme scenarier udregnet i TEMA vil afvigelsen veere pa omkring
25%. SO_-emissionerne kan desuden variere betydeligt, afhengigt af breend-
stoffet.

Green Networks model har ikke mulighed for eendring af EURO-norm eller
katalysatorer. Dette vil primert have betydning for NO_-udledningen. Der-

naest er der ikke mulighed for variation i rejsemgnsteret. Dette har betydning
for alle parametre (plus/minus 50 %). Endelig lider den afledte model natur-
ligvis af de samme mangler som modermodellen TEMA 2000.

7.3.1.1 Vurdering

Pa trods af at de fleste emissionsberegningsmodeller baseres helt eller delvist
pa TEMA 2000, er der forholdsvis store variationer i de emissioner, som
nogle af modellerne udregner pa baggrund af ens eller nasten ens forudseet-
ninger.

Dette kan skyldes relevante tilpasninger i standardforudsaetningerne, men
disse fremgar ikke af modellerne. Dette vil skabe potentiale for store variatio-
ner i emissionsberegningerne, afhaengigt af hvilken model der anvendes.

Der anvendes forskellige termer og kriterier for beregningerne. Dette gelder
for naesten alle parametre.
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Tabel 8 Sammenligning af emissionsberegningsmodeller for lastbiler

TEMA 2000 | OMIT 1.0 POTEMIS Miljgsty- Miljg og Green
2000 ring og sikkerhed | Network
transport
Lastbilstgr- | 10 ton - < 17,5 ton 10 ton 18 ton 10 ton
relse 25 ton 17,5-36,5 ton | 18 ton 24 ton 25 ton
48 ton > 63,5 ton 25 ton 40 ton 48 ton
48 ton
EURO-norm | pre-EURO EURO- pre-EURO pre-EURO UN/ECER
EURO | goéfzeor fra 1 egro | EURO | 49
I EF-Dir.
EURO II EURO II EURO II 88/77
EURO Il EURO llI EURO
EURO |
EUROII
EUROIII
Breendstof- - liter/km liter/km liter/km
forbrug
Afstand Danske byer | Europaiske | Afstandikm | Afstand i km | Afstand i km | Afstand i km
Afstand i km byer
Afstand i km
Godsmaeng- | Ton Ton Ton opdelt | Ton opdelt | Ton opdelt
de/kapacitet Volumen pa fa_ste pa fa;te pa fa;te
veerdier for veerdier for veerdier for
lastbilstar- lastbilstar- lastbilstar-
relsen relsen relsen
Ladmeter
Breendstof- Lavsvovl -
type Let diesel
Ultralet
diesel
Rejsemgn- Km/t (varia- | - Regional KM/t (faste
ster bel) Lokal veerdier)
Motorveje Kassetogm-
Veje i byer ning
@vrige veje Landpost
pakker
jetpost
administra-
tion
Tomkarsel - Tomkarsel i
procent
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7.4 Tog

Der findes en lang reekke vaerktgjer til beregning af emissioner fra tog. Bereg-
ningsvaerktgjerne har den store svaghed, at det er meget problematisk at be-
stemme emissionerne fra produktion af elektricitet.

De undersggte modeller er:
e TEMA 2000
e OMIT 1.0
e DSB's
e Deutsche Bahn AG

e Miljgstyring og transport - Handbog for sma og mellemstore virksom-
heder

e Green Networks emissionsvardier

Der er forholdsvis store forskelle i emissionsberegningerne pr. tonkm i de
respektive modeller:

Tabel 9 Sammenligning mellem emissioner fra godstog

Energi co, NOy SO, CcO HC PM10
(My/tonkm) | (g/tonkm) | (g/tonkm) | (g/tonkm) | (g/tonkm) | (g/tonkm) | (g/tonkm)
TEMA Elektrisk godstog 0,177 14,157 0,029 0,027 0,012 0,001 0,001
OMIT Eltog Danmark 0,240 | 20,865 0,043 0,040 0,018 0,001
OMIT Eltog Tyskland 0,380 | 21,950 0,017 0,022 0,005 0,001
DSB Elektrisk godstog 0,189 15,104 0,031 0,029 0,013 0,001 0,001
Deutshe Bahn AG” 31,98 0,117 0,020 0,032 0,103 0,003
Green Network ** 0,36 28 0,20 0,04

* Kilde: Deutsche Bahn AG, Umweltbericht 2000, tallet er gennemsnit for alle DBs tog.
** | Green Networks emissionsberegninger sondres der ikke mellem el og diesel.

men lader DSB foretage beregningerne.

Railion foretager ikke selv emissionsberegninger for transport med godstog,

Emissioner og energiforbrug fra DSB er 6-7 % hgjere end tallene i TEMA
2000 for alle emissioner. Denne forskel skyldes tilsyneladende forskellige af-
rundinger. DSB's model er baseret pa tal fra TEMA 2000.

I beregningerne af energiforbrug og emissioner for tog er der markante for-
skelle. TEMA 2000 kan kun beregne emissioner med godstog for transport
mellem danske stationer. OMIT 1.0 giver mulighed for at beregne emissioner
for en lang raekke destinationer i hele Europa. Den markante forskel i emissio-
ner mellem de to modeller skyldes, at OMIT 1.0 i sine forudsatninger anta-
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ger, at Deutsche Bahn AG anvender elektricitet fra de gsttyske kraftveerker,
som DB overtog efter det tidligere @sttyske jernbaneselskab ved samlingen af
Tyskland. Denne forudsatning ger, at togtransporten bliver drevet med elek-
tricitet, der produceres af kraftveerker med en darlig energieffektivitet og darlig
forbreending.

Brugere af de forskellige modeller vil fA markant forskellige resultater.

7.4.1.1 Vurdering
Der er store problemer hvis resultaterne af de respektive modeller skal sam-

menlignes. Dels er beregningsmetoderne meget forskellige, dels varierer kra-
vene om inputdata betydeligt.

Tabel 10 Sammenligning af modeller for godstog

TEMA 2000 | OMIT1.0 DSB Miljasty- Green
ring og Network
transport

Togtype Diesel Default Diesel -

El El

Default

Antal lokomotiver | 1 -
2
3
Beregningsmeto- | Energibereg- | Baseret pa Energibereg- -
der for el ningsmeto- oplysninger | ningsmeto-
den fra de natio- | den
: nale myndig-

Energistyrel- :

sens metode Bgder | Euro-

Brugervalg

Afstand Danske byer | Europeeiske | km km km

Kkm byer

Godsmang- Veegt Veegt Veegt - -
de/kapacitet Volumen
Vognvaegt/antal | Vgt Veegt Veegt -
vogne
Tophastighed km/t - -
Gennemsnitlig i pct. -
kapacitetsudnyt-
telse
Breendstoftype Miljadiesel -
Svovlfattig
disel
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7.5 Skibe
Der findes to modeller til beregning af emissioner fra skibe i Danmark:

e TEMA 2000

e OMIT 1.0

Begge modeller bygger pa "Beskrivelse af det skibstekniske beregningsgrundlag”,
der blev udarbejdet af Hans Otto Kristensen som basis for den generelle
skibstekniske del af TEMA 2000. Ved en sammenligning af resultaterne er der
da ogsa kun marginale forskelle i modellerne:

Tabel 11 Sammenligning af emissionsheregninger for skibe
Energi Co, SO, CcoO HC PM10 NOx
(MJ/tonkm) | (g/tonkm) (g/tonkm) (g/tonkm) (g/tonkm) (g/tonkm) (g/tonkm)
OMIT Containerskib 0,378 29,521 0,589 0,088 0,027 0,935
TEMA Containerskib 0,381 | 29,700 0,594 0,088 0,028 0,076 0,952
Afvigelse -060% | -0,60% | -088%| 043%| -112% -1,83 %
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Der er dog visse muligheder for forskelle i modelresultaterne idet valgmulig-
hederne for forskellige datainput er forskellige som det fremgar af Tabel
12Tabel pa naste side.

7.5.1.1 Vurdering
Der er forholdsvis store overensstemmelser mellem de to modeller. Datainput
er relativt ens, og det vil veere muligt at sammenligne modellerne.



Tabel 12 Sammenligning af modeller for skibe
TEMA 2000 OMIT 1.0
Skibstype Danske Godsfarger RO-RO
Containerskib Containerskib
Bulk Carrier Bulk Skib
Alder Ny
Gennemsnit
Afstand Danske havne En dansk og en europaisk
havn
Km
Km
Godsmangde/kapacitet Keretgjer pa feerge (varebi- | Lanemeter
ler, 10, 25 og 48 ton samt
. TEU
trailere)
Lanemeter Vet
TEU
Veegt

Gennemsnitlig vaegt

Ton pr. lastbil/ladmeter,
TEU

Ton pr. lanemeter, TEU

Svovlindhold i breendstof pct. svovl

Hastighed Knob Knob
Braendstofforbrug liter/km
Begraensning af rgggas emission - 6 forskellige modeller
Gennemsnitlig kapacitetsudnyttelse | i pct. i pct.

7.6 Fly

SAS-Cargo, Novozymes, Novo Nordisk og Danzas har udarbejdet en bereg-
ningsmodel, der baserer sig pa felgende data:

e Maleresultater af motorernes emissioner fra pravebenk

¢ Registrerede varemangder og personer (i kg) per destination

¢ Registreret breendstofforbrug per destination

e Transportmiddeldata pa destination
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Pa baggrund af disse data udregnes nggletal for emissioner per vaeegtenhed pa
de enkelte destinationer. Brugerens inputdata vil veere vaegten pa varerne og
destinationen.

Metodisk har SAS valgt at anvende vaegt som input til modellen i stedet for
volumen. Dette medfgrer, at passagerer omregnes til en veegt (105 kg), som
daekker passager, bagage, sikkerhedsudstyr, flyseede og andre fysiske installati-
oner for passagertransport samt forplejning. P& baggrund af denne vaegt bliver
gods og passagerer behandlet lige i beregningsmodellen.

Oplysningerne til etablering af nggletal er - for flyets vedkommende - kon-
trolleret og godkendt af en revisor.

Resultaterne giver forholdsvis eksakte beregninger af breendstofforbruge samt
emissioner af CO,, NO,, SO,, HC og partikler.

Pa baggrund af det fremlagte materiale ma modellen betragtes som serdeles
veldokumenteret, enkelt tilgeengelig og brugbar for kunder, der gnsker emissi-
onsberegninger for en flytransport.

7.6.1.1 Vurdering
Der er et godt potentiale for yderligere udbredelse af beregningsmodellerne.



8 Resultater

Kravene til bredden, dybden og kvaliteten af miljgdata vil naturligt afhaenge
af, hvad data skal bruges til. | det fglgende beskrives det niveau for data, som
erfaringsmaessigt er ngdvendigt, og der samles op pa, hvilke problemer der
kan opsta ved opnaelse af dette niveau.

For hver datatype gives en overordnet beskrivelse og en vurdering.

8.1 Ressourceforbrug

8.1.1 Braendstofforbrug/breendstoftype

Det er forholdsvis enkelt at indsamle og behandle data om braendstofforbrug
og braendstoftype. Problemerne med opgerelserne opstar, nar breendstoffor-
bruget skal fordeles pa de enkelte opgaver. Der er dels ikke enkle metoder til
at vurdere miljgbelastningerne ved tomgangskarsel, kranarbejde, klimaanlaeg
m.m., dels er der ikke en fast tradition for, hvordan energiforbruget til tom-
karsel eller omvejskarsel skal behandles som miljgdata. Det sidste problem er
navnlig centralt i de tilfeelde, hvor transportkaberen gnsker oplysninger om
brendstofforbruget til transport af egne produkter.

En af de lgsninger, der anvendes til at lgse dette problem, er at udregne
breendstofforbruget ud fra de traditionelle emissionsberegningsmodeller
(TEMA 2000 og lignende). Herved undgar virksomheden at skulle registrere
breendstofforbruget, godsmangder, omvejskarsel og lignende. Resultatet kan
anvendes til en umiddelbar vurdering af starrelsesordnen for breendstoffor-
bruget, men det kan ikke tilrades at anvende resultaterne i malsatninger eller
mal for miljgarbejdet inden for godstransporten.

8.1.1.1 Vurdering

Pa trods af, at breendstofforbruget er den vigtigste indikator for godstrans-
portens miljgbelastning, er der ingen entydig metode til handtering af data.
Resultaterne af breendstofregistreringerne vil kunne variere betragteligt fra
virksomhed til virksomhed.

8.1.2 Elforbrug

Opgarelse og preaesentation af elforbruget er mest relevant i forbindelse med
godstransport med tog. Ud over problemerne med tomkarsel, klimaanlaeg og
opgerelse af energiforbruget pa de enkelte produkter opstar der et grundleeg-
gende metodisk problem, nar elforbruget/energiforbruget skal opgeres, og
konsekvenserne skal vurderes.

Problemet opstar for det forste, fordi der ikke er enighed om, hvor meget
braendstof det kraever at producere en energienhed pa det danske el-net. For
det andet varierer energikilden til el-produktionen vaesentligt mellem de en-
kelte elvaerker. Disse forhold ger, at oplysningerne om et givent energiforbrug
vil give forskellige resultater, alt efter hvilken metode der bruges til udarbejdel-
sen af resultatet.
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8.1.2.1 Vurdering

Elforbruget til godstransport pa bane er den vigtigste indikator for godstrans-
portens miljgbelastning. Der er trods dette ingen entydig metode til handte-
ring af data. Der er meget betragtelige forskelle i, hvilke resultater der vil
fremkomme, alt efter hvilke modeller der anvendes til opggrelsen af forbruget.

8.1.3 Andet ressourceforbrug

Opgarelserne af andre ressourceforbrug vil som regel kunne prasenteres di-
rekte i virksomhedernes miljgregnskab eller lignende som kvantumverdier.
Resultaterne kan bruges som maltal eller grundlag for malsatninger pa alle
niveauer i miljgarbejdet. Virksomheder, der kortleegger andet ressourcefor-
brug, veelger forskellige kriterier for opgarelsen. Nogle valger at fokusere pa
seerligt skadelige stoffer, nogle vaelger at fokusere pa de store ressourcemaeng-
der, og nogle velger primart at etablere ressourcestyringen af skonomiske og
ressourcebesparende arsager.

Det er kompliceret at anvende oplysninger om andet ressourceforbrug i opge-
relser pr. aktivitet eller at lave LCA-vurderinger pa oplysningerne. De eksiste-
rende modeller vil som regel anvende gennemsnitstal for forbrug og miljgbe-
lastning, hvis der skal foretages LCA pa godstransporten.

8.1.3.1 Vurdering

Der er en stor udstraekning af vilkarlighed i valget af andet ressourceforbrug,
der indgar i miljgredegarelser. Dette medfarer en risiko for, at kunden gnsker
andre miljgdata end dem, der er til radighed. Der kunne eventuelt vere behov
for en opdeling af data i mere eller mindre vasentlige data, eventuelt baseret
pa en LCA-vurdering.

8.2 Emissioner

Emissioner er udstadning af CO, og andre gasarter som et resultat af for-
brendingen i en motor. Ved en fuldsteendig ren forbraending af fossilt breend-
stof sker der en oxidation af de kul- og brintholdige forbindelser i breendstof-
fet, og restprodukterne fra forbraendingen bliver CO, (kuldioxid) og H,O
(vanddamp), hvor sidstnaevnte er helt uskadeligt.

Kuldioxid er ikke giftigt, og det indgar i naturens kredslgb, men i de seneste ar
er der fremsat teorier om, at den ggede udledning farer til global opvarmning.
Der er derfor et samfundsmaessigt enske om at begraense CO,-udledningen.

| praksis er en fuldstendig ren forbreending ikke mulig, og derfor dannes
nogle restprodukter i form af giftige luftarter, hvor de vasentligste er:

e NO og NO,, der normalt beskrives under fellesbetegnelsen NO,
(kveelstofoxider)

e CO, kulilte, en meget giftig luftart
e HC, kulbrinte, som er forskellige forbindelser af kul og brint

e SO,, svovldioxid, der er et restprodukt af breendstoffets indhold af
svovl
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Endelig dannes partikler, som er mikroskopiske rester af uforbreendt braend-
stof, og som er sa sma, at de svaever i luften pa samme méade som en gasart og
dermed ogsa kan indandes af mennesker. Partikler anses for at veere en af de
stgrste sundhedsmaessige skadevirkninger fra transportmidler.

Emissioner kan males, men det er en kompliceret opgave, der kraever detalje-
ret maleudstyr. | stedet kan emissionerne skgnsmaessigt beregnes ved hjalp af
de modeller, der er beskrevet i foregdende kapitel. Herved opnas forholdsvis
preecise opgarelser af emissionen af CO, og SO,, da de er direkte proportio-
nale med mangden af forbraendt breendstof.

De avrige emissioner afhaenger — ud over braendstofforbruget — af en raekke
faktorer, sa som keremgnster, hastighed, temperatur og motorens alder og
tilstand. For disse emissioner giver modelberegningerne et estimat for maeng-
den af udledt stof.

8.3 Stgj

Stgj kan defineres som ugnsket lyd, og i de seneste ar har der veret gget fokus
pa stej som et miljgproblem. Et eksempel pa dette er, at Vejdirektoratet mod-
tager et stigende antal klager fra borgere, der fgler sig generet af stgj.

Stgj er ikke direkte sundhedsskadeligt pa samme made som giftige emissioner,
men mennesker, der er udsat for trafikstgj, oplever forringet livskvalitet i form
af stress, sgvnbesvar og andre gener. En anden vaesentlig forskel er, at stgj
ikke ophobes i atmosfeeren, men forsvinder straks efter, at den er opstaet.

Stgj males i decibel pa en logaritmisk skala, hvilket vil sige, at der skal benyttes
seerlige regneregler for at udregne den samlede stgj fra flere stgjkilder. Det
svarer til, at man ikke opfatter to biler som dobbelt sa stgjende som én bil.
Inden for godstransport og stgj er der en veesentlig forskel mellem bil og tog
pa den ene side og skib og fly pa den anden side. Biler og tog kerer i omrader,
hvor der kan ligge boliger, og dermed skaber de stgjgener, mens de karer. For
fly og skibe er stgjgenerne derimod relateret til terminalerne (lufthavne og
havne), mens de i selve transporten kun skaber mindre stgjgener, da de feerdes
i stor afstand fra boliger.

For alle transportmidler er der defineret greenseverdier for den maksimalt
tilladte stgjudbredelse fra transportmidlet.

Reduktion af stgj sker ikke kun ved selve transportmidlet, men ogsa i udbre-
delsen af stgj, idet der f.eks. langs med veje og jernbaner kan bygges stgj-
skeerme, der deemper udbredelsen af stgjen. Desuden kan der i stgjfglsomme
omrader veare forbud mod transport i nattetimerne; det kendes bl.a. fra Sveri-

ge.

Stgj kan bade males og beregnes. Maling af staj kraever avanceret udstyr og er
dyrt at gennemfgre. Erfaringerne viser imidlertid, at beregninger af stgj som
regel giver palidelige resultater, der svarer til de faktiske forhold, hvorfor den-
ne metode er at foretraeekke. Beregningerne gennemfgres pa baggrund af data
om transportmidlernes type, antal og hastighed, afstanden fra stgjkilde til
modtager samt data om forhold pa streekningen for udbredelse af stgj (beleeg-
ning, beplantning mv.)
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8.4 Transportmiddelkategori og -starrelse

Opgarelsen af transportmiddelkategorier og -stagrrelser, der anvendes til gods-
transport, giver ikke i sig selv et brugbart data til vurdering af miljgforholdene
ved transporten.

Transportmiddelkategorierne og -starrelserne giver ikke mulighed for at sige
noget om transportens miljgforhold, eller om det ene transportmiddel er bedre
end det andet. Dette kan veere en af arsagerne til, at offentlige indkabere i EU
ikke ma stille krav om, hvilken transportmiddelkategori eller -starrelse, der skal
anvendes til transport af varer.

Til gengeeld kan indkgberen stille krav om, at transportgren skal redegare for
stgrrelsen af transportmidlerne, der anvendes.

8.4.1.1 Vurdering

Transportmiddelstarrelsen er en vigtig parameter for etablering af data for en

lang reekke miljgforhold i forbindelse med godstransporten, men den kan sjel-
dent anvendes i de endelige miljgresultater. Anvendelsen af malsaetninger om

at bruge en bestemt transportmiddelkategori eller -starrelse bgr undgas.

8.5 Kapacitetsudnyttelse

Opggrelsen af kapacitetsudnyttelsen har det primare formal at dokumentere,
at transportmidlernes kapacitet udnyttes optimalt. Kapacitetsudnyttelsen af
transportmidler som der er redegjort for den i den danske transportstatistik,
tager udgangspunkt i en opggrelse over maengden af transporteret gods i ton
samt transportafstanden. Kapacitetsudnyttelsen beregnes ved at dividere det
faktiske antal tonkm med transportmidlernes officielle lasteevne ganget med
de faktisk tilbagelagte km.

Det tal, der fremkommer ved denne metode, ligger pa ca. 50% kapacitetsud-
nyttelse for lastbiltrafik i indenlandsk kersel, nar der ses pa ture med laes. For
samtlige ture er tallet ca. 10 procentpoint lavere, dvs. ca. 40% Korrigeres der
for andelen af volumengods, stiger udnyttelsen med ca. 2,5 procentpoint,
hvilket ikke indikerer en stor andel af denne godstype i den indenlandske
transport. Som alternativ kan kapacitetsudnyttelsen udregnes som palaessede
tons pa hele turen. Herved bortfalder korrektionen for det forhold, at meget
gods transporteres pa rundture. Ved denne opggrelsesmetode kommer kapa-
citetsudnyttelsen til at veere ca. 20% hgijere.
Kapacitetsudnyttelsen er set udregnet med fglgende parametre:

o Vgt

e Rumfang

e Gulvplads (ladmeter, lanemeter)

e Kolli

o Paller

e TEU

e Maksimal veerdi af gods, der kan forsikres



Ud over disse parametre kan det diskuteres, hvorvidt tomkgrsel skal indga i
vurderingen af kapacitetsudnyttelsen. I mange tilfeelde vil det ikke veere muligt
at anvende transportmidlets kapacitet pa returtransporten, hvorfor transport-
midlet reelt foretager tomkarsel pa halvdelen af den samlede straekning.

Endelig kan en rakke logistiske og transporttekniske forhold spille ind pa, hvor
stor den faktiske kapacitet pa en transport kan blive. F.eks. er den tilladte
maksimalveegt forskellig fra land til land, infrastrukturen kan stille begraens-
ninger for transportmidlernes vagt eller storrelse, eller godsets form kan med-
virke til en darlig kapacitetsudnyttelse.

Det er altsa tydeligt, at der er stor risiko for misforstaelser og usammenligne-
lige data for kapacitetsudnyttelsen. Hvorvidt den ene mélemetode er bedre end
den anden, kan ikke afgeres generelt, da det athenger af den konkret transport.

Datainput

Far det afgares, hvor data om kapacitetsudnyttelse skal findes, er det ngdven-
digt at afgare, hvilket kapacitetsudnyttelsesbegreb der skal anvendes. Flere
modeller anbefaler, at opggrelsen af kapacitetsudnyttelsen sker i den enhed
som transporten handles i. Transportgrerne kan herefter udregne kapacitets-
udnyttelsen ud fra det kendte maksimum for netop denne parameter. Alterna-
tivt kan kapacitetsudnyttelsen opggres ud fra den begreensende faktor. Det vil
sige, at den kapacitetsudnyttelse der er hgjest, vil vaere geldende.

Der er kun ét dansk tilfelde (citygodsordningen i Kgbenhavn), hvor trans-
portarer har staet over for et uomgangeligt krav om en vis kapacitetsudnyttel-
se. Som hovedregel blev de karte mangder angivet i enten vagt eller rumfang,
alt efter hvad transportaren selv foretrak.

Transportkagberen har darlige muligheder for at indsamle data om kapacitets-
udnyttelsen, med mindre han selv star for stuvningen af transportmidlerne.
Transportkgberen vil derfor normalt veere afhaengig af data fra transportsal-
geren.

133



134

9 Opleeg til fremtidig strategi

Analysen har vist, at der en vid udbredelse og anvendelse af miljgdata inden
for alle grene af transportsektoren, men at der ogsa er mangler i form af f.eks.
manglende definitioner og entydighed.

| dette kapitel opstilles et forslag til en strategi for den fremtidige indsats pa
omradet. Som opleg til strategien gives ferst en opdateret interessentanalyse
og dernast en vurdering af de enkelte datatyper. Pa baggrund af disse analyser
og vurderinger gives et oplag til strategi.

9.1 Interessentanalyse

Malgruppen for en fremtidig strategi er for sa vidt alle, der er pavirket af
godstransportens miljgforhold, hvilket i videste forstand er hele samfundet.
Mere konkret kan der peges pa de parter, der er naevnt i interessentanalysen i
kapitel 3.1.1.

Som katalysator for en fremtidig udvikling vil der med fordel kunne etableres
et forum med reprasentanter for alle transportformer samt transportkabere og
andre interessenter. Et sddant forum kan etableres i offentligt regi, f.eks. under
et ministerium, men det kan ogsa etableres pa privat initiativ.

| forstudiets tidligere faser er det konkluderet, at der er en beskeden interesse
for transportens miljedata blandt transportkgbere, om end der kan peges pa
en rekke frontlgbervirksomheder. Nar transportkgberne ikke udviser interesse
i godstransportens miljgdata, kan det skyldes manglende opmerksomhed om
transportens miljgbelastning i forhold til f.eks. produktionen af varerne. |
nogle tilfelde er der dog tale om et bevidst fravalg, hvis det er dokumenteret,
at transportens miljgbelastning er lille, men i andre tilfeelde skyldes det reelt
manglende opmarksomhed fra transportkgberens side.

Blandt transportgrerne er der mange virksomheder, der arbejder med mil-
jedata, men udbredelsen ville blive betydeligt starre, hvis transportkaberne
efterspurgte miljgdata.

Udbredelsen kan ogsa fremmes gennem politisk pres og lovgivning; det gel-
der pa alle planer, lige fra kommunalt regi til EU-niveau.

9.1.1 Transportkgbere

Transportkagberen har ofte sveert ved at stille de rette spgrgsmal til transporte-
ren og efterfalgende problemer med at specificere kravene. De krav, der op-
stilles, er i flere tilfeelde noget forenklede i forhold til en samlet miljgvurdering
af godstransportens miljgbelastning. Pa den anden side er de enkle at forholde
sig til for transportszlgeren. Nogle virksomheder er desuden behjelpelige med
at udvikle redskaber til indsamling og handtering af miljgdata.

Transportkgberen gnsker at kunne sammenligne emissionsdata hen over tid,
og fra transportkab til transportkegb. Det er derfor essentielt, at de vigtige mil-



jodata for transportkagberen bliver gjort sammenlignelige. Dette kreever, at
modellerne kan operere med disse variationer.

Transportkgbere har sveert ved at specificere krav, der reelt vil kunne mindske
miljgbelastningen i proportion til de ekstraudgifter kravet kan medfare.

Transportkgberen har en raekke gnsker til data der ikke umiddelbart kan efter-
kommes:

e Sammenlignelighed med andre miljgdata i produktionen eller livs-
cyklusen.

e Kovalitet sa data om transport kan sammenlignes indbyrdes
¢ Referencepunkter for miljgbelastningerne (f.eks. benchmarking)

e Specifikation af udgifter og udbytte af initiativer til begraensning af
miljgbelastninger fra godstransporten

Mange transportkgbere giver udtryk for, at de ikke faler sig ansvarlige for
godstransportens udfarelse. Ifglge transportkgberne ma dette ansvar tilfalde
transportgren.

Endelig opfattes transportens miljgforhold som af minimal betydning i forhold
til kundernes krav om hurtig, sikker og pracis varelevering.

9.1.2 Transportsalgere

En stadig voksende andel af de danske transportsaelgere inddrager miljgledelse
i deres ledelsesprincipper. Dette betyder at det i mange virksomheder er mu-
ligt at redeggare for visse af virksomhedens miljgforhold. Der kan dog veere
store begraensninger i specifikationen i forhold til enkelttransporter, emissioner
ved transport af specifikke forsendelser eller miljgdata der ligger udenfor de
traditionelle. Miljgkompetencen betragtes inden for dele af transportbranchen
som en vaesentlig parameter for udvikling af danske virksomheders konkur-
renceevne.

Transportsalgernes argumenter for at tage initiativer til dokumentation af
miljgforhold er at kunne optimere anvendelsen af ressourcer og at profilere sig
pa markedet.

Mange transportselgere arbejder pa et internationalt marked, hvor kravene fra
udenlandske myndigheder og kunder om specifikation af godstransportens
miljgforhold kan vere anderledes end de danske.

Mange af de store landtransportvirksomheder og en del af de mindre og mel-
lemstore vognmeand har etableret miljgstyringssystemer og arbejder med of-
fentliggjorte transportmiljedata. Dataene anvendes pa alle niveauer fra grgnne
regnskaber til livscyklus analyser. Ved de fleste af virksomhederne er der ansat
miljgmedarbejdere til at indsamle, behandle, analysere og prasentere mil-
jedata for godstransporten.

Nogle af virksomhederne har investeret i avancerede datahandteringssystemer
og har afsat relativt store ressourcer pa at udarbejde grgnne regnskaber, do-
kumentationsrapporter og behandle kundehenvendelser. Databearbejdningen
indenfor disse virksomheder er yderst professionel og der vurderes ikke at
veere veaesentlige mangler i forhold til handteringen af data.
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Flere store transportgrer har dog tilknyttet andre transportvirksomheder som
underleverandgrer, der ofte har problemer med handtering af data. Proble-
merne opstar ikke ngdvendigvis pa grund af manglende interesse, men i hgje-
re grad pa grund af manglende indsigt i problemet og manglende ressourcer.
Behandlingen af data bliver navnlig kompliceret nar opgaverne afviger vee-
sentlig fra normen (almindelig transport af gods fra A til B).

Dernast kan det forekomme transportsaelgerne bliver konfronteret med miljg-
data- og dokumentationskrav, der ikke star mal med den indtjening, der kan
opnas ved udferelsen af transportopgaven.

Udbredelsen af miljgdata for godstransporten blandt de sma og mellemstore
vognmend er derimod begranset. | virksomhederne er et af de vaesentlige
problemer at opbygge og vedligeholde den forngdne kompetence. Virksom-
hederne har desuden store problemer med at handtere afvigende forudsatnin-
ger i miljgdata. Saledes kan virksomheden ga i sta nar den konstaterer, at det
ikke umiddelbart er muligt at sla miljgbelastningen ved brug af kranbiler eller
karsel med kalevogne op i et katalog. Det er enkelt at udregne CO, og SO, pa
baggrund af oplysninger om braendstofforbrug og braendstoftype, men har
virksomheden eller virksomhedens kunder ambitioner om at stille malseetnin-
ger for begraensning af NO,, HC og partikler vil det keerve en mere komplice-
ret beregning. Disse emissioner er ellers interessante idet det er dem der kan
begreenses ved anvendelse af nyere motorteknologi, filtre og katalysatorer.
Der findes ikke et overblik over de udenlandske transporteres handtering af
miljgdata fra godstransporten af danske vare og i tilknytning til danske virk-
somheder.

Inden for banetransport er Railion Danmark sa forholdsvis ny pa det danske
marked at deres handtering af miljgdata endnu ikke er afklaret. Railion har
ikke etableret et grent regnskab. | tilfeelde af kundeforespgrgsler om miljgdata
for enkelt transporter kabes en redeggrelse for dette hos DSB. Railion tilbyder
deres kunder sammenlignende miljgdata for tog og lastbil. Railion skal i for-
bindelse med revision af kvalitetsstyringen revurdere deres systempakker, det
er muligt at dette vil betyde at der bliver etableret et decideret miljgstyringssy-
stem. Railion er dog meget skeptisk over de emissionsberegninger der kan
tilbydes da energikilden til de elektriske tog kan vere sveer at identificere.

Inden for sgtransport har Miljgstyrelsen og Erhvervsfremmestyrelsen stattet
en vejledning, der blev udviklet af Danmarks Rederiforening til at integrere
miljgledelse i rederierhvervet "Miljgledelse integreret med den maritime ISM-
kode". Kravene, der i dag stilles til rederierne om beskyttelse af miljget, er in-
deholdt i MARPOL-konventionen.

| projektet var det indtrykket at miljgkravene fra afskiberne er stigende og alle-
rede har et betydeligt omfang. Pa trods af dette er det generelle indtryk, at der
i rederierne er en forholdsvis begraenset interesse for etablering af miljgdata
for godstransport med skibe. Efterspgrgslen pa miljgdata har tilsyneladende
ikke veeret stor nok til at rederierne lgbende vil kunne fremskaffe og behandle
miljgdata.

I forbindelse med udviklingen af Trafikministeriets Emissionsberegningspro-
gram TEMA 2000 udarbejdede Danmarks Rederiforening en model for be-
regning af energiforbrug og emissioner fra sgtransport. Pa baggrund af dette



materiale kan emissioner af gasser og partikler fra skibsfartens udstadning
beregnes.

Blandt flyselskaberne er der stor variation i abenhed og handtering af mil-
jodata for transporten. Blandt de store danske operatarer er det kun hos SAS
det har veeret muligt umiddelbart at identificere miljgdata via Internettet.

SAS udgiver hvert ar et offentligt miljeregnskab. Det erklerede mal med
regnskabet er et forsterke dialogen med vigtige interessenter som ansatte, ak-
tionarer finansanalytikere, kunder, myndigheder, politikere, offentligheden,
studerende og medierne. Miljgregnskabet er bygget op om et system af ngg-
letal der kan dokumentere udviklingen for braendstofforbrug fra ar til ar. Der
kan pt. ikke skelnes mellem gods- og persontransport. SAS oplyser at der er et
gget behov for miljgdata for fly. SAS har ikke hidtil adskilt miljgbelastningen
fra person- og godstransport.

9.1.3 Myndigheder

Myndighedernes mal med etablering af miljgdata for godstransporten er at
etablere forudseetninger for og kontrol af politik og regelsat for godstranspor-
ten. Dernast kan miljgdata bruges i forbindelse med udstedelser af godken-
delser og tilladelser f.eks. godkendelser af udbygning af prom m duktionsan-
leeg, VVM, tilladelse til karsel i bycentre m.m. Myndighedernes krav til mil-
jedata for godstransport har i hgj grad handlet om data om transport af farligt
gods, og krav i forbindelse med indregistrering og godkendelse af karetgjer
(EURO-normer).

Det er et forholdsvis nyt emne at myndigheder stiller krav til transportens
kapacitetsudnyttelse, stgj, EURO-norm eller lignende for at kunne give tilla-
delse til transport i serligt falsomme omrader. Dette er tilfeeldet i en raekke
byer og ved gennemkarsel af @strig.

Myndighederne har i forbindelse med godkendelse af listevirksomheder (ka-
pitel 5) mulighed for at stille seerlige krav til stgj fra godstransporten. Ligele-
des skal eventuelle veerkstedsanleeg godkendes ved en kapitel 5 godkendelse.
| forbindelse med planloven kan der i en VVM stilles krav om vurdering af
hvilken miljgeffekt af den godstransport anleegget i fremtiden vil affgde.

Den offentlige sektor skal leve op til en grgn offentlig indkebspolitik. Det er
muligt i en vis udstraeekning at favorisere private transportgrer, der lever op til
en acceptabel miljgstandard eller stille krav til transportgrerne saledes miljg-
belastningen begraenses. Desuden kan den offentlige sektor stille krav til sin
egen bilpark. I den nye indkgbsvejledning er der i hgjere grad fokuseret pa
miljgdata fra godstransporten, der er afledte konsekvenser af braendstoffor-
bruget, transportmiddeltypen og udnyttelsen af transportmidlerne.

9.1.4 Offentligheden

Offentlighedens og pressens behandling af miljgdata for godstransporten in-
deholder til tider relativt naive sammenligninger af forskellige transportmidlers
miljeforhold. Det fremgar at proportionsforstaelsen af miljgdata er darlig, nar
det entydigt pastas at et transportmiddel er bedre eller varre end et andet. Det
er dog ikke afklaret om denne misinformation har betydning for virksomhe-
dernes handtering af miljedata.
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9.2 Dataanalyse

Et andet udgangspunkt for opstillingen af en strategi er en analyse af de en-
kelte datatyper. For alle de beskrevne typer af data kan der defineres en raekke
mal, som skal veere opfyldt, for at data kan siges at vaere anvendelige i mil-
jevurderinger.

Disse mal kan sammenfattes i falgende overskrifter:

o definition, entydighed. Er data veldefinerede, eller kan der vere tvivl om
definitionen? Dette er serligt vaesentligt, hvis samme data skal bruges i
flere forskellige sammenhange.

e genanvendelighed. Kan samme data genbruges til andre formal, hvis de
er indsamlet med et andet formal for gje?

o tilvejebringelse. Er det muligt og overkommeligt at tilvejebringe data?
e omkostninger. Kan data tilvejebringes med rimelige omkostninger?

o troveerdighed. Hvor trovaerdige er data, og kan der siges noget om usik-
kerheden?

I det fglgende er de analyserede datatyper resumeret og vurderet ud fra oven-
staende mal. For en mere uddybende beskrivelse af de enkelte datatyper hen-
vises til gennemgangen i kapitel 5-8.

9.2.1 Grunddata

Grunddata omfatter de inputdata, der bruges i miljgberegninger, hvilket om-
fatter ressourceforbrug, transportmiddelteknologi, gods, logistik, farligt gods,
arbejdsulykker og andet.

Brandstofforbruget er et af de mest centrale miljgdata. For biler og fly er
brendstofforbruget veldefineret og enkelt at tilvejebringe, men der kan vere
vanskeligheder forbundet med at fordele forbruget pa de enkelte transport-
midler og de enkelte transporter.

For sgtransport er selve breendstofforbruget ogsa veldefineret, men der kan
veere store forskelle i kvaliteten af breendstoffet, hvilket pavirker miljgegenska-
berne.

For jernbanetransport kan breendstofforbruget veere temmelig usikkert, da el-
drift til tog kan veere baseret pa forskellige energikilder. Elektricitet, der er
fremstillet ved forbraending af fossile breendstoffer, har helt anderledes miljge-
genskaber end elektricitet, der er baseret pa vindmaller.

Transportmiddelteknologi omfatter transportmidlets stgrrelse, motortekniske
specifikationer samt efterbehandlingsudstyr. Transportmidlerne er klassifice-
ret efter forskellige normsystemer med tilhgrende specifikationer om f.eks. stgj
og emissioner. Specifikationerne kan veere udtrykt som maksimalt tilladte
veerdier for emissioner, der udstgdes ved testkarsler under naermere specifice-
rede forhold.



Normsystemet er veludviklet for lastbiler og fly, men for sgtransport og jern-
bane eksisterer ikke den samme standardiserede systematik.

Der ligger en fejlkilde i, at de faktiske emissioner fra et konkret transportmid-
del godt kan vaere meget forskellige fra normtallet. | praksis kan der saledes
veere stor forskel pa emissionerne fra to i gvrigt helt ens transportmidler, da
emissionerne afhanger af en lang reekke andre forhold, bl.a. vedligeholdelses-
stand og transportmgnster. Trods dette er transportmiddelteknologien et vig-
tigt inputdata.

Gods er data om det transporterede gods, dets vaegt, rumfang og transportaf-
stand. Disse data er for sa vidt entydige og preecise at definere, men der ligger
et problem i, at der benyttes flere forskellige opggrelsesmetoder, alt efter gods-
og transportmiddeltype. Godsmangder ses f.eks. angivet i tons, kubikmeter,
ladmeter, antal paller, antal containere eller andre transportenheder.

Dette giver problemer med hensyn til entydighed og genanvendelighed.
Godstransporten kan f.eks. vare prissat efter én opgarelsesmetode, mens det
kan veere en anden, der er mest relevant med hensyn til miljgforhold.

Logistik er en meget vaesentlig parameter for transportens miljgforhold. Med
logistik menes her den overordnede planlegning af godstransporten, herunder
valg af transportmiddel og anvendelse af terminaler. Disse forhold har selvsagt
stor betydning for selve godstransporten og dermed for miljgbelastningen.

Et vaesentligt problem i dette er afgreensningen af godstransporten. Brugen af
terminaler medfgrer en betydelig miljgbelastning fra driften af terminalerne.
Post Danmark har for eksempel beregnet, at 25% af transportens miljgbelast-
ning stammer fra terminaler.

En snaver definition af godstransport som den rent fysiske flytning af godset
er derfor for snever til at give et realistisk billede af miljgbelastningen.

Det vaesentligste problem i relation til miljgdata, er selve definitionen og enty-
digheden af begrebet logistik. Der er derfor behov for en afgraensning og defi-
nition af godstransporten i forhold til gvrige elementer.

9.2.2 Beregningsmetoder

Der findes en rekke beregningsmetoder og -varktgjer pa markedet, som hver
iseer har deres styrker og svagheder. Metoderne spander fra tabeller med
nggletal til computerprogrammer med beregningsveaerktgjer.

Nogle beregningsmetoder er rettet mod en bestemt transporttype, mens andre
er mere bredt daekkende.

De fleste emissionsberegningsmodeller er baseret helt eller delvist pa Trafik-
ministeriets model TEMA2000, men trods det er der forholdsvis store variati-
oner i de emissioner, som de forskellige modeller beregner pa baggrund af
identiske forudsetninger. Dette kan skyldes relevante, brancherelaterede til-
pasninger i standardforudsaetningerne, men disse fremgar ikke af modellerne.
For naesten alle parametre er der forskellige termer og kriterier for beregnin-
gerne, hvorfor sammenligninger mellem modeller kan veere vanskelige.
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Det er COWIs vurdering, at der ikke er behov for nye beregningsmodeller,
men snarere en harmonisering og pracisering af de eksisterende, samt natur-
ligvis en lgbende opdatering.

Der ligger et problem i, at beregningsmodellerne er rent danske, hvorfor der
kan veere afvigelser ved sammenligning med udenlandske modeller. Et trans-
portmiddels miljgforhold sndrer sig naturligvis ikke, blot fordi det krydser en
landegraense®, men hvis der er forskellige beregningsmetoder i de forskellige
lande, kan der opnas forskellige resultater for miljgkonsekvenserne.

Et andet aspekt er, at resultaterne af en emissionsberegning netop er en be-
regning af emissionerne og ikke en faktisk maling. Beregningerne er baseret pa
en reekke forudsetninger bade om transportmidlet (transportmgnster, vedli-
geholdelsesstand, driftstemperatur mv.) og om omgivelserne (lufttemperatur
mv.), men de faktiske forhold kan variere betydeligt.

Emissionerne af CO, og SO, er direkte proportionale med breendstofforbruget
og -kvaliteten, men for de gvrige emissioner kan der vare betydelige forskelle,
selv mellem to helt ens transportmidler.

Resultater fra de forskellige modeller tyder p4, at breendstofforbruget er et
godt input til beregning af emissioner.

9.2.3 Resultatdata

Resultaterne omfatter de data, der kommer ud af miljgberegningerne, og som
bruges til at beskrive og dokumentere transportens miljgbelastning. Resulta-
terne omfatter ressourceforbrug, energiforbrug, transportmiddelteknologi,
kapacitetsudnyttelse, stgj og emissioner.

Ressourceforbruget og energiforbruget er farst og fremmest forbruget af
breendstof, der ogsa er nevnt som inputdata. Nar det ogsa er nevnt som re-
sultat skyldes det, at breendstofforbruget er en central parameter for transpor-
tens miljgbelastning, da det kan danne grundlag for beregning af en reekke
gvrige miljgdata. Yderligere er det enkelt at fremskaffe palidelige data for
breendstofforbruget for alle transportmidler.

| forbindelse med eldrevne transportmidler (tog) er der dog visse problemer
knyttet til energiforbruget. Problemerne haenger sammen med, at el kan pro-
duceres pa forskellige mader med vidt forskellig miljgpavirkning. Der er der-
for behov for en standard for miljgbelastningen for elkraft. Dette behov er dog
ikke specifikt knyttet til godstransport, men geaelder alle steder, hvor der be-
nyttes el.

Transportmiddelteknologi omfatter bl.a. transportmidlets starrelse og tilstand.
Der kan f.eks. vere tale om at en transportgr vil dokumentere, at hans trans-
portmidler lever op til de nyeste normer for emissioner, eller at de er udstyret
med serlige teknologier som f.eks. et partikelfilter.

Kapacitetsudnyttelsen kan i lighed med godset beregnes ud fra flere forskellige
parametre, bl.a. veegt, rumfang, antal paller eller opgjort efter transportenhe-
der. Endvidere kan der veere forskellige metoder til opgerelse af tomkarsel.

? Klimatiske og topografiske forhold (f.eks. koldt vejr og stejle bakker) kan dog pavirke trans-
portmidlets miljgbelastning. Desuden kan der veare forskellige typer braendstof i de forskellige
lande.



Dette vanskeligggr sammenligninger, og der er behov for en mere standardise-
ret definition af kapacitetsudnyttelsen.

Stgj og emissioner er direkte output af de modeller, der er beskrevet i kapitel
7. De beregnede emissioner af CO,, SO, NO,, HC, CO og partikler afhanger
derfor af den valgte beregningsmodel, hvilket kan vanskeliggere sammenlig-
ninger mellem tal, der er beregnet med forskellige modeller.

9.3 Elementer i en fremtidig strategi

Pa baggrund af denne status kan der peges pa falgende elementer i en fremti-
dig strategi:

e Brandstofforbrug. Braendstofforbruget er et af de vigtigste miljgdata
for godstransporten, og det er samtidig palideligt og nemt at skaffe. En
strategi kan derfor veere at lade breendstofforbruget baere sa stor en del
af beregningerne og vurderingerne som muligt.

e Kapacitetsudnyttelse. Ogsa kapacitetsudnyttelsen er et vigtigt data, men
det er langt mindre palideligt. Der er derfor behov for udvikling af
entydige kapacitetsbegreber.

e Afgraensning af godstransport. | stgrre logistikkaeder, der omfatter flere
led med omlastninger pa terminaler, spiller terminalerne en betydelig
rolle i transportens samlede miljgbelastning. Der er behov for en af-
grensning af godstransporten med hensyn til dette.

e Standardisering. Der findes flere modeller og veerktgjer pa markedet,
men resultaterne varierer noget, hvilket vanskeligggr sammenligninger.
Der er derfor behov for en standardisering, ogsa pa internationalt ni-
veau.

e Formidling. De potentielle brugere af beregningsmodeller savner inci-
tamenter til at g& ind i arbejdet. Der er derfor behov for formidling og
andre incitamentskabende aktiviteter.

¢ Miljevaredeklaration. Det langsigtede mal for dette forstudie er, at der
i et efterfglgende projekt kan udarbejdes retningslinier for miljgvarede-
klarationer for godstransport.

Disse er nermere beskrevet i det faglgende.

9.3.1 Braendstofforbrug

Analyserne har vist, at breendstofforbruget er et af de mest palidelige data, og
samtidig er det nemt at fremskaffe. Det haenger naturligvis sammen med, at
breendstoffet udggr en vaesentlig del af omkostningen ved transport, og at det
er meget enkelt at male, idet transportaren blot registrerer antal liter pr. pa-

fyldning.

Brandstofforbruget er ikke genstand for de barrierer, der kan veere imod en
standardisering. Opggrelsen er entydig, hvadenten forbruget skal bruges til

gkonomiske eller miljgmaessige vurderinger, og data kan genbruges i de for-
skellige typer beregninger.
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Braendstoffet kan endvidere bruges til nggletalsberegninger for energieffekti-
vitet (tilbagelagte km pr. liter) mv.

Der er en klar sammenhang mellem brandstofforbrug og miljgbelastning.
Emissionerne af CO, og SO, er direkte proportionale med breendstofforbru-
get. For andre emissionstyper spiller transportmegnsteret en rolle, idet et mgn-
ster med mange accelerationer og opbremsninger alt andet lige giver starre
emissioner, ligesom hastigheden kan have en betydning.

Ikke desto mindre vurderes det, at breendstofforbruget giver det mest sikre
grundlag for en beregning af godstransportens miljgbelastning.

9.3.2 Kapacitetsudnyttelse

I modsatning til breendstofforbruget er kapacitetsudnyttelsen mere vanskelig
at opgare, da der findes flere forskellige definitioner, hvilket fgrer til risiko for
misforstaelser og usammenlignelige data.

Samtidig er kapacitetsudnyttelsen imidlertid et vaesentligt miljgdata, der bl.a.
indgar i den danske transportstatistik fra Danmarks Statistik. Det er derfor
vigtigt, at der foreligger palidelige data.

Kapacitetsudnyttelsen kan beregnes ud fra vaegt, rumfang, ladmeter, kolli,
TEU eller andre enheder, alt efter hvad der forekommer mest naturligt og
hensigtsmaessigt for transportgren. Ved distributionskarsel med mange af- og
palaesninger @ndres kapacitetsudnyttelsen for hver af- eller palesning, og det
er usikkert, hvordan transportens samlede kapacitetsudnyttelse opggres. En-
delig er det ikke helt entydigt, hvordan tomkarsel indgar i opgarelserne. Alle
disse forhold er medvirkende til at ggre kapacitetsudnyttelsen til et usikkert
data.

I Citygodsordningen i Kgbenhavns Kommune indgik kapacitetsudnyttelsen
som et kriterium, men der er ikke andre danske eksempler p4, at der stilles
krav om en bestemt kapacitetsudnyttelse. | Citygodsordningen valgte trans-
portgrerne selv, om de ville beregne kapacitetsudnyttelsen efter veegt eller vo-
lumen eller andre enheder.

Der er saledes behov for en mere stringent definition af kapacitetsudnyttelse,
der dog samtidig skal kunne handtere de forskellige opgarelsestyper, saledes at
der opnas realistiske sammenligninger mellem f.eks. tungt gods og volumen-
gods.

9.33 Afgreensning af godstransport

En simpel definition af godstransport som flytning af gods fra punkt A til
punkt B er for simpel i moderne logistiksystemer. | dag sker produktion, for-
arbejdning, transport og oplagring i en integreret proces, og det kan vare van-
skeligt at definere selve transportens andel af processen. Terminaler og lagre
indgar i hgj grad i processen og kan sta for en betydelig del af miljgbelastnin-
gen fra transporten.

Dette giver problemer med de fleste af de opstillede mal. Godstransporten er
ikke entydig, det kan vare vanskeligt at genanvende data, der er indsamlet i
andre sammenhange, ligesom tilvejebringelsen og troveerdigheden kan give
anledning til problemer.



Der er derfor behov for en afgreensning af godstransport i forbindelse med
miljgberegninger. Det skal defineres, hvordan transportkaedens gvrige aktivi-
teter skal indregnes, og det skal afgreenses, hvilke aktiviteter, der ikke skal ind-
regnes i transporten.

9.34 Standardisering

Der findes en raekke beregningsmodeller pa det danske marked, hvoraf de
fleste i starre eller mindre grad er baseret pa Trafikministeriets model TE-
MAZ2000.

De enkelte modeller er imidlertid udviklet til forskellige formal, for eksempel
specifikke transportformer, og som fglge deraf er der naturligvis forskelle
mellem modellerne.

Det bevirker, at resultater fra forskellige modeller ikke umiddelbart er sam-
menlignelige, hvilket gar sammenligninger af tal fra forskellige modeller usikre
og i veerste fald utroveerdige.

Et andet aspekt er, at modellerne er rent danske, hvorfor der kan veere store
afvigelser i forhold til udenlandske modeller.

Set i forhold til de opstillede mal kan der vaere problemer i relation til entydig-
hed, genanvendelighed og troveerdighed.

Der er derfor behov for en standardisering af de forskellige modeller og deres
resultater, bade pa nationalt og internationalt plan.

9.35 Formidling

De tidligere faser har vist, at der allerede findes en reekke modeller og veerkta-
jer til handtering af miljgdata, men at der ikke er det forngdne incitament
blandt transportkebere og szlgere til at fokusere pa godstransportens miljg-
belastning. Endvidere tyder det pa, at det vil veere svart at etablere denne fo-
kus alene ud fra miljghensyn.

Safremt transportkgberne skal ga mere ind i miljgarbejdet og dermed initiere
en indsats hos transportgrerne, kan der peges pa felgende incitamenter:

e Kundekrav. Safremt flere kunder stiller krav om miljgdata, vil det na-
turligvis fremme miljgarbejdet blandt transporterer.

o @konomi. Der er en klar sammenhang mellem miljg og gkonomi, da
miljgbelastningen i hgj grad afhaenger af breendstofforbruget. En re-
duktion af breendstofforbruget giver alt andet lige bade en reduceret
miljgbelastning og en gkonomisk gevinst. Det kraever dog, at ogsa
transportkgberen kan opna en gkonomisk gevinst.

o Forbedret image. En virksomhed, der inddrager miljgdata i transporten,
kan bruge det i en profilering af firmaet.

En gget fokus pa disse incitamenter vil formentlig kunne fa flere virksomheder
til at inddrage miljgdata i deres planleegning. Der er ikke behov for udvikling
af nye beregningsveerktgjer eller modeller, men snarere for en formidling og
synliggarelse af de eksisterende.
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En gget anvendelse af miljgdata endrer ikke umiddelbart pa datakvalitet, pali-
delighed mv., men det kan fungere som en katalysator for en udvikling pa
omradet. Nar flere virksomheder eftersparger miljgdata, vil det alt andet lige
medvirke til en udvikling af de pagaldende data.

9.3.6 Miljgvaredeklaration

Et af formalene med dette forstudie er at skabe et grundlag for etablering af
retningslinier for en miljgvaredeklaration for godstransport.

Som beskrevet i det foregaende, vil det veere hensigtsmaessigt, at de fremtidige
retningslinier i sa vid udstraekning som muligt baseres pa brendstofforbruget,
der er bade entydigt og palideligt og kan anvendes i flere sammenhange.

@vrige veesentlige data er transportmiddeltypen (sterrelse og norm med tilhg-
rende miljgmaessige specifikationer), logistikken og kapacitetsudnyttelsen.

Logistikken har et overlap med transportmiddeltypen, da logistikken sa at sige
er forudsaetningen for valget af transportmiddel. Et andet vigtigt aspekt ved
logistikken er brugen af terminaler, der kan have stor indflydelse pa miljgbe-
lastningen fra en leengere transportkede.

Med hensyn til kapacitetsudnyttelsen er der som tidligere beskrevet behov for
en standardisering pa tveers af de forskellige opgerelsesmetoder.
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