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LASTBILTRANSPORT OG ET BEDRE MILJZ

Miljeforhold er i Danmark og pa europagsk plan sat i hgjssedet. Det gadder ogsai relation til
godstransport, og der fremkommer mange bud p3, hvorledes man kan mindske
godstransportsektorens miljgproblemer.

En gruppe af forslag kredser om, hvorledes man kan begraanse omfanget af |astbiltransport
enten ved at fjerne lasthiltrafik ved at overflytte lastbilgodset til bane og s@ eller helt at
fjerne godstrafik ved at deampe efterspergslen. @gede afgifter palastbilerne og ggede sub-
sidier til banerne fremstar som de vigtigste virkemidler i denne gruppe af forslag. Mere
rabiate forslag af ideologisk karakter, som ogsa heresi debatten, handler om skabelsen af et
andet samfund, hvor man producerer varer lokalt, indkeber lokalt og arbejder lokalt.
Sidstnaevnte diskuteres ikke naamere her.

En anden gruppe af forslag forseger at reducere lastbilernes miljegener ved at forbedre og
effektivisere lastbilteknikken og selve anvendelsen af lastbilerne. Det er denne gruppe af
forslag, dette indlagg vil koncentrere sig om.

Vejen frem er at erkende lasthilerne berettigelse nu og i fremtiden og pa s mange mader
som muligt at forbedre og effektivisere lastbilteknikken og selve anvendelsen af lastbilerne.
Det dregjer sig bl.a. om

1) Forbedret motorteknologi og braendstofkvalitet
2) Lastbiler med starre lasteevne og -volumen

3) Bedre karsel splanlasgning

4) Mindre emballage og bedre handtering af godset
5) Bedre kareteknik

Indledningsvis skal det dog motiveres, hvorfor det er mere frugtbart at fokusere pa at
forbedre lastbiltransporten fremfor at begraanse eller fjerne lastbiltransporter.

Begraensning af lastbiltrafik og overflytning af lastbilgods til bane oq sg er ikke
lgsningen

@gede afgifter palastbiler har kun begraansede adfaardsmaessige virkninger, dvs. at f.eks. en
fordobling af dieselafgiften frai dag ca. 2 kr. til ca. 4 kr. ikke vil give et fald i den samlede
transportefterspergsel, ligesom der kun vil ske en marginal overflytning fravej til bane (1).

Dette haanger sammen med, at afgifterne kun udger en mindre del af de samlede
omkostninger forbundet med transport, og at transport kun udger en mindre del af den
samlede produktion i samfundet. Samtidig er banen kun et reelt alternativ til lastbilen for en
lille del af de samlede godsmaengder (2). Dette gadder i saalig grad for indenlandske
transporter i Danmark.



En mere jordnaa grund, til at banen ikke er et reelt alternativ til lastbilen, er, at man ikke kan
pavirke transportmiddelvalget i godstransportsektoren pa samme made som i person-
transportsektoren, da personer - i modsagning til godset - kan ga pa egne ben frem til den
endelige destination. Personer kan kombinere alle transportmidler, cykel, bil, bus og tog,
ved at bevagge sig pa egne ben. Derfor er banen ikke sd anvendelig til godstransport, som
den er til persontransport.

Spargsmalet er ogsa, hvor fornuftigt og rimeligt det er at palasgge et bestemt transportmiddel
store miljgafgifter, uden at konkurrerende transportmidler palasgges tilsvarende afgifter. Al-
lerede med de eksisterende og planlagte afgifter palaagges lastbiler over 6 tons en samlet
afgift paca 2 miakr. (3), hvoraf den ene milliard daskker vej- og trafikuhel dsomkostninger
(3), og den anden milliard kan betragtes som lastbilernes bidrag til dagkning af
miljgomkostningerne.

Bane- og sgtransport bidrager ikke til daskning af deres respektive miljgomkostninger.
Tvaartimod modtager DSB gods betydelige subsidier i starrel sesordenen 400 mio.kr. om aret
(4), der kan betragtes som et "miljg-tilskud". Dette "miljg-tilskud" skal yderligere sesi
sammenhaang med, at banerne kun udfgrer 1/10 af det godstransportarbejde malt i tonkm.,
som lastbilerne udfgrer. Samtidig anvendes der i banetransporterne i meget stor udstragkning
lastbiler. | forbindelse med DSBs stykgodstransporter udfarer lastbilerne mindst 50% af
transportarbejdet (4).

Endvidere er det spergsmalet, om banen i det hele taget er mere miljgvenlig end lastbilerne.
Det afhaenger i hgj grad af forudsagningerne. En fornuftig sammenligning kunne vage et
dieselgodstog med et lokomotiv og godsvogne pa 1100 tons og et lasthilvogntog pa 40, 44
eller 48 tons total vaagt.

Laggges emissionstallene fra Transporthandlingsplanen for miljg og udvikling fra 1990 (5) til
grund, kan man ikke konkludere, at et godstog skulle vaare mindre forurenende end et
lastbilvogntog. Energiforbruget ved en gennemsnitlig kapacitetsudnyttelse er stort set ens for
godstog og lasthiler, og udsendelsen af forurenende stoffer varierer siledes, at lastbilen
udsender starre maangder af CO, SO2 og partikler, mens toget udsender sterre maangder af
HC og NOx.

Hvis man korrigerer for, at der som oftest anvendes lastbiler til terminaltransporternei
forbindelse med banetransport, og at banerne typisk er mindre finmasket, mere snoet og
dermed laangere end vejene, viser det sig, at lastbilen er mere energieffektiv end toget.

Ser man pa totaludsendelserne af CO2, NOx og SO2 viser det sig, at lastbilerne kun har
begramset andel i de samlede menneskeskabte udsendelser. Hvad angar kuldioxid (CO2) er
transportsektorens andel 17%, heraf er godstransportens andel 6,2% og lastbilernes andel
2,5% (6). Hvad angar kvadstofilter (NOX) er transportsektorens andel 37%, heraf er
godstransportens andel 9,2% og lastbilernes andel 5,5% (6). Hvad angar svovldioxid (SO2)
er transportsektorens andel 4,1%, heraf er godstransportens andel 1,8% og lastbilernes andel
0,8% (6). Tallene er fra arene 1990 og 1991. | de fglgende afsnit pavises, at luftforureningen
vil falde betydeligt for det enkelte keretgj og totalt set efterhdnden som lastbilparken fornys.



Endelig har en undersagel se foretaget under ledelse af professor, dr. Gerd Aberle for
International Road Transport Union pavist store samfundsgkonomiske omkostninger ved
overflytning frave til banei Tyskland, Frankrig, Holland, @strig, Sverige og Ungarn. | et
scenarie, hvor 30% af lastbilgodset, der transporteres pa af stande over 100 km, flyttes til
banen. Resultatet, hvis det omsadtestil danske forhold, vil betyde et samfundsgkonomisk
tab pamellem 1 og 2 mia.kr. om aret. Dette kan sammenholdes med at DSB gods har en
omsagning paca. 1 miakr. (7).

Forbedring og effektivisering af lastbhilteknik og anvendelse af lastbiler ne

Med denne understregning af de manglende realiteter i at begraanse lastbiltransporten
gennem overflytning til andre transportformer eller gennem ensidige afgiftsforhgjel ser vil
indlagyget i det falgende koncentrere sig om forbedring og effektivisering af lastbilteknik og
selve anvendelsen af lastbilerne.

Det illustreres, hvorledes lastbilerne er blevet markant effektiviseret i de forlgbne ar mht.
energiforbrug, luftforurening og stgjforurening, og at der stadig er et stort udviklingspotenti-
ae.

Der praesenteres beregninger af, hvad en forggel se af totalvasgten med mulighed for en
sterre nyttelast vil kunne betyde for miljgbel astningen. Der praesenteres endvidere
beregninger af miljgkonsekvenserne, hvis totalvasgten nedsadtes.

Det praesenteres, hvorledes mindre og |ettere emballage, bedre kareteknik samt bedre
karsel splanlaggning herunder samarbejde mellem transportkgbere om fadles transporter,
fadles udnyttelse af vognpark og ruteplanlaggning kan mindske miljgproblemerne.

1) For bedr et motorteknologi og br aendstofkvalitet

Den tekniske udvikling af lastbilerne er gaet staerkt. Fra 1975 til 1990 opnaede lastbilerne
hos f.eks. Volvo et gget ydeevne pa 25% samtidig med et fald pa 10% i braandstofforbruget
0g 50% i udstedningsforurening (8).

Udnyttelsesgraden er i dag i de mest effektive dieselmotorer pa 46%, dvs. at 46% af
braendstoffets energiindnold omdannes il effekt i motoren. | |gbet af de sidste 15 ar er
udnyttel sesgraden forbedret med ca. 20%. Benzinmotorer har til sammenligning en
udnyttelsesgrad pa godt 30% (9).

Udviklingen i den lovgivningsmaessige regulering af emissioner fra dieselmotorer har vearet
medvirkende til denne udvikling. | tabellen er vist hidtidige og kommende
emissionsstandarder.

Emissionsstandar der for dieselmotorer (10)

Regulativ Ikrafttreedelse | NOx CO HC Partikler
*) gkWh  g/kWh  gkWh  g/kWh

FN/ECE R 49 far 1986 18,0 14,0 3,3 -




EF-direktiv 88/77 1/7 1988 14,4 11,2 2,4 -
(1/10 1990)

EF-direktiv 91/542 - |1/7 1992 8,0 4,5 1,1 0,36

EURO1 (1/10 1993)

EF-direktiv 91/542 - |1/10 1995 7,0 4,0 1,1 0,15

EURO2 (1/10 1996)

Scania miljgmotor (2) [ 1994-model |6,3 0,06 0,05 0,08

(*) Farste dato gadder typegodkendelse af karetg] og anden dato (i parantes) gadder
indregistrering af karetgj

(o) Scanias motor forudsagtes at kere pa svovlfri diesel 0,001% svovl. Med let diesel gges
partikelemissionen til 0,12 g/kWh.

| fremtiden er der ogsa forventninger om forbedringer af motorerne. En af de vigtigste
arsager til at forureningen fra den samlede lasthilpark vil falde, er den simple, at de addre og
mere forurenende lastbiler |gbende udskiftes.

Ud af den samlede lastbilpark pa ca. 40.000 over 6 tons totalvasgt er ca. 26.000 lasthiler
svarendetil 2/3 5 ar eller addre. Ingen af disse 26.000 lasthiler er omfattet af
emissions-normerne fra EU.

Det hollandske konsulentfirma NEA har beregnet (11), at den samlede forurening fra
lastbiler i interregional trafik vil falde med 34% i perioden fra 1986 til 2010 samtidig med, at
transportarbejdet @ges med 150% eller 4,4% om éret.

| dag kan f.eks. Scanialevere en dieselmotor med falgende emissionsspecifikationer (12):

NOx g/kWh CO g/kWh HC g/kWh Partikler g/kWh

6,3 0,06 0,05 0,08 (0,001% svovl)
0,12 (let diesel 0,05% S)

Med disse specifikke emissioner er forureningen med CO, HC og partikler stort set |@st.
Tilbage resterer dog NOx og CO2. De kommende EURO3-normer forventes at indeholde et
krav om hgjest 5,0 gram NOx pr. kWh (11). Med dagens teknologi vil det blive vanskeligt at
reducere emissionen af NOx yderligere. Ved anvendelse af alternative braendstoffer som
f.eks. naturgas eller alkohol er der dog mulighed for reduktioner.

Partikelfilter og katalysatorer

Montering af partikelfilter og katalysator er to yderligere muligheder for reduktion af
luftforureningen.

Det sakaldte Cityfilter fraVolvo reducerer partikel-emissionen med 95%, udsendelsen af
kulbrinter med 60% og kulilter med 50%. Cityfilteret har dog den begramnsning, at det efter
300 km bykearsel eller 600 km landevejskarsel skal tilsluttes 220 V i 3 timer, hvor de
opsamlede partikler braendes af. Ved denne forbraandning udsendes stort set kun CO2 i
meget sma maengder, svarende til at motoren karer fa sekunder (13).



Det svenske firma"Emissionsteknik" har konstrueret en katalysator med indbygget
partikelfilter, som kan reducere maangden af partikler med 80-100%, og partiklerne braendes
|gbende af med anvendelse af spildvarmen i udstedningen (14).

| en rapport fra Dansk Teknologisk Institut, der undersgger en konkret katalysators
indflydelse pa partikelemissionen, konkluderes det, at med den konkrete katalysator kan
opnas en reduktion i emissionen af HC og CO pa henholdsvis 70% og 86%. Parti-
kelemissionen reduceres med 31%. Emissionen af NOx pavirkes ikke (15).

Braandstof

Den traditionelle dieselolie indeholdt tidligere mere svovl - 0,5% svovl i 1986 og 0,2% frem
til 1991 - men den lette diesel, som alle danske lasthiler anvender i dag, indeholder kun
0,05% og den ultralette diesel, som anvendes i mange busser, indeholder 0,03% svovl. Det
er teknisk muligt at reducere svovlindholdet til 0% (16).

Omfanget af partikel-udsendel sen afhaenger bl.a. af koncentrationen af de sakaldte
aromatiske kulbrinter (HC), der traditionelt har ligget pa 30%. Det er i dag teknisk muligt at
reducere indholdet til 5% (16).

Cetantallet, der udtrykker braandstoffets evne til at kunne antaandes, har betydning for
emissionen af kvadstofilter (NOXx). Et typisk cetantal er 47, men et cetantal pa 55 eller hgjere
vil vaare gnskeligt. Et hgjere cetantal betyder, at braandstoffet | ettere anteendes og forbraendes
i motoren (16).

Potentialet for forbedringer af braandstofkvaliteten er betydeligt. | skemaet er vist effekten pa
emissionen af SO2, NOx, HC, CO og partikler.

Reduktion i emission | SO2 NOX HC CO partikler
0% svovl 100% ++

5% aromatiske ++
kulbrinter

Cetan 55 +++

Der er igangsat et trepartsamarbejde mellem Europa-K omissionen, olieindustrien og
bilindustrien om forbedrede specifikationer pa motorer og braendstof med henblik pa en
forbedret energi- og miljgeffektivitet. | 1gbet af 1995 er det planen at fremlaggge resultater og
anbefalinger til lovgivning for & 2000 og frem. Der anvendes meget store millionbel gb
herpa. En del af samarbejdet kaldet EPEFE (The European Programme on Emissions, Fuels
and Engine Technologies) er budgetteret til 10 millioner ECU (75 mio.kr.) (17).

Stej

Siden begyndelsen af 1980'erne har reduktionen i stgjen fra lastbilerne vaaret betydelig. Fra
1980 faldt stgjniveauet fra92 dB(A) til 84 dB(A) i 1990, svarendetil et fald pa 84%. Fra



1995/96 vil det maksimalt tilladte stgjniveau vaae 77-80 dB(A). Hermed vil stgjen vaare
reduceret med over 90%. Det svarer til at én lastbil i 1980 vil stgje som 16 lastbiler anno
1996. Ved hastigheder over 50 km/t er stgjen fra dae&k og vejbane den dominerende, og der
ma derfor saetes ressourcer ind pa mere stgjsvage belasgninger (18, 16).

De fleste lastbilmodeller kan i gvrigt p.t. leveresi udferelser, der overholder et stgjkrav pa
maksimalt 80 dB(A) (19).

Hvis man sk@nsmaessigt opger det samlede lydtryk fra dagens danske lastbilpark og
forudsadter, at alle disse lasthiler efterhanden udskiftes til at overholde maksimalt 80 dB(A),
hvilket i hovedsagen vil veare sket i & 2010, vil lydtrykket falde til 1/5 (20).

2) Lastbiler med starre lasteevne og -volumen

Det hollandske konsulentfirma NEA har foretaget en sasmmenlignende undersggel se (10) af
energiforbruget af en 5-akslet lastbil med en totalvaagt pa 40 tons og lasteevne pa 26 tons
samt en 6-akslet lasthil med en totalvaegt pa 50 tons og lasteevne pa 35 tons (21).

Konklusionen er, at den tunge lastbil anvender 19% mindre braendstof pr. tons transporteret
gods. Braandstofforbruget er ca. 10% hgjere pa den tunge lasthil, mens lasteevnen er 35%
hgjere.

Hoff & Overgaard har foretaget en vurdering af konsekvenserne af en nedsadtelse af
totalvaggten i Danmark til enten 44 tons eller 40 tons. Resultatet viser, at den energi, der i
dag anvendes af lastbiler med 48 tons totalvaggt, ville sges med ca. 10% ved overgang til
lastbiler med 40 tons total vaegt. Ved overgang til 44 tons totalvaagt ville energiforbruget
@ges med knap 7% (22).

| en undersggelse af konsekvenserne af en harmonisering af de svenske bestemmelser for
vagyt og dimensioner, illustreres hvor stor betydning vaagt og dimensioner har for miljget. |
dag er det i Sverige tilladt med keretgjer pa op til 24 meter og 60 tons. K onsekvenserne ved
en nedsadtelse til 18,35 meter og 44 tons bliver dramatiske. L astekapaciteten reduceres med
20-40% pr. lastbil, de samlede transportomkostninger @ges med 6,5 mia.kr. svarende til
15-20% af de samlede vejtransportomkostninger. CO2-emissionen gges med 700.000 tons
pr. & (16%) og NOx-emissionen gges med 12.000 tons pr. ar (21%). Hertil kommer gget
stgjforurening, flere trafikuheld og aget vejslid. Der ventesi gvrigt kun begraanset
overflytning fravej til bane. Derimod vil der kunne ske en koncentration af industrien i den
sydlige del af Sverige (23).

| en rapport bestilt af Europa-K ommissionens kommisssar med ansvar for transport og
energi, anbefales det, at totalvaggten for lastbiler i international karsel forhgjes frade
nuvagende 40 tons il 44 tons. Begrundelsen er store gkonomiske og miljgmaessige fordele.
Rapporten statter hermed det eksisterende forslag fra Kommissionen om en forhgjelse.
Rapporten finder, at man ber sigte mod at gge total vaggten til 48-50 tons og totallaangden fra
i dag 18,35 meter (i Danmark 18,5 meter) til 20 meter (24).

3) Bedre kgr selsplanlasgning




Mulighederne for bedre karselplanlaegning er mangfoldige, men kraever ofte store
investeringer i edb-systemer og uddannel se, radikale organisatoriske aendringer og/eller
holdningssendringer.

Det er meget vanskeligt at beregne mulige effekter pa miljget af en bedre
karselsplanlaggning, men der er ikke tvivl om, at der er et stort potentiale. | de fleste tilfadde
vil vognmanden ogsa kunne opna omkostningsbesparel ser.

Eksemplerne pa systemer, der kan forbedre karsel splanlasgningen er:

- ruteplanlasgningssystemer

- positioneringssystemer

- kommunikation mellem vognmand og chauffar via mobiltelefon
eller satellit

- datakommunikation mellem kunde, vognmand og chauffear

- fragtberser/bookingsystemer

- kare-/hviletidssystemer

- trafikinformationssystemer.

Inden for alle de naevnte omrader findes i dag kommercialiserede systemer, men udbredel sen
er endnu ikke sa stor. Det skyldes blandt andet, at vognmandsbranchen bestar af mange sma
virksomheder med et relativt svagt kapitalgrundlag, en tradition for at laagge mindre vasgt pa
det administrative omrade, en begramset anvendelse af informationsteknologi til
administrative formal, ligesom planlaggningshorisonten er relativ kort.

| en rapport, som COWIconsult har udarbejdet under Energiministeriets Forskningsprogram
91 om godstransport i byer (25), opregnes effekterne af en raskke virkemidler, der kan
effektivisere godstransport i byer. Rapporten opger virkningen pa energiforbrug, emissionen
af de forurenende stoffer, HC, NOx, CO og partikler samt transportgkonomi og uheld.

Falgende relative forbedringer kan opnas angivet som procentvis reduktion i vare- og
lastbiltrafikkens samlede energiforbrug, emissioner og omkostninger. Desuden er angivet
den forventede procentvise nedgang i det samlede antal trafikuheld i byomréade.

Virkemiddel Energi HC NOx CO Partik. Transgk Uheld

Transportkoodinering | 4,8% 2,8% 5,5% 29% 49%  4,2% 0,8%
Ruteplanlasgning 2,8% 1,0% 2,8% 22%  2,7% 2,6% 0,5%
Fadlesudnyttelse af | (der er ikke foretaget konkret beregning)

bilpark

Resultaterne virker hver for sig ikke umiddelbart imponerende, men de procentvise
reduktioner er sat i forhold til samlet energiforbrug og samlede emissioner for alle vare- og
lastbiler.

Transportkoordinering kan ogsa benaavnes samkersel, dvs. at flere virksomheder lader deres
varer transportere med samme lastbil evt. med udgangspunkt i et fadles lager.



Ruteplanlaagning handler om at minimere lastbilens trafikarbejde gennem planlasgning af sa
korte ruter som muligt, herunder hvilket gods der skal med den enkelte lasthil.

Fadles udnyttelse af lastbilparken giver mulighed for at anvende lastbiler, der er bedre
tilpasset de konkrete behov. Typisk vil der blive mindre behov for de sterste biler, hvor
lasteevnen ikke altid udnyttes fuldt ud.

4) Bedre handtering af godset og mindre emballage

| rapporten om godstransport i byer (25), som naevnt under det forrige afsnit, er ogsa angivet
effekterne i forbindelse med andringer i emballagen og i handteringen af godset.

Virkemiddel Energi HC NOXx CO Partik. Transgk. Uheld

Mindre 38% 24% 44% 17% 38% 3,3% 0,5%
emballagevolume
Pakning og stuvning 18% 08% 21% 06% 16% 14% 0,2%

L aessegrej mindre til 37% -20% 66% 04% 26% 15% 0,0%
mindre vare/lastbiler
Fleksibelt laessegre) 46% 39% 49% 28% 47% 4,4% 0,9%

Mindre emballagevolumen vil ogsa have stor betydning for transporter over laangere
afstande, herunder internationale transporter. Rapporten naevner mulighed for reduktion i
emballageomfang pa 40% for udvalgsvarer og stykgods. | udenrigshandelen er 39% af
godset, der transporteres med danske lastbiler, stykgods, metal produkter, bearbejdede varer,
ubearbejdede industrivarer mm.

5) Bedre kgreteknik

Et af de mest effektive midler er karetekniske kurser med op til 35% braandstofbesparelse.
Problemet er, at effekten aftager over tid. Indenfor et ar vil hovedparten af chauffarerne
vage vendt tilbage til deres oprindelige karestil (26).

Tekniske lgsninger laser dog en del af problemet med optimal kareteknik. Fartbegraensere
vil forhindre hastigheder over 85 km/t, der er meget braandstofforbrugende. Udbredelsen af
gearsystemer med automatiske skift vil forbedre udnyttelsen af motoren ved optimale
omdrejninger. Chauffaren vil dog stadig have stor indflydelse pa energigkonomien. En
effektiv made kunne vage at indfare f.eks. et bonussystem, hvor chauffaren bel gnnes efter
sin evne til at spare pa braandstoffet. En eksporthil, der karer 160.000 km om éret, vil typisk
forbruge 60.000 liter diesel a 3,80 kr., dvs. for 230.000 kr. diesel. Selv sma procentvise re-
duktioner heri vil kunne maerkes.

Korrekt dasktryk vil kunne reducere braendstofforbruget med op til 5% og i @vrigt forlaange
dakkenes levetid (27).

Ved at holde en konstant hastighed kan opnas en braandstofbesparel se pa 5-10% (27).




Ved anvendelse af spoilersa, afrundede hjarner og kortest mulige afstand til pahaangsvogn
er det muligt at opna en reduktion i luftmodstanden (Cw-vaardien) pa op til 30% (27).

Ved at anvende luftaffjedring og lavprofildask kan luftmodstanden (frontareal et) nedssdtes
med 3% (27).

Sammenfatning og konklusion

Det ma konkluderes, at lasthilen som transportmiddel er kommet for at blive - i hvert fald i
overskuelig fremtid. Alternative transportformer er ikke effektive, hverken ud fra en snsever
gkonomisk betragtning eller ud fra en bredere samfundsmaessig betragtning, herunder nér
der tages hensyn til pavirkninger af miljeet.

Veen frem i gnsket om at reducere miljgproblemerne i form af luft- og stgjforurening er
derfor primaat at forbedre og effektivisere lastbilteknikken og anvendelsen af lastbilerne.

Der er pavist en kraftig forbedring i de senere ar i lastbilmotorernes braendstof- og
miljgeffektivitet. Denne forbedring vil sla kraftigt igennem i de kommende ar efterhanden
som den eksisterende lastbilpark udskiftes, men der er stadig mulighed for forbedringer i
fremtiden, bl.a. ved anvendelse af katalysatorer og partikelfiltre og ved anvendelse af renere
dieselbraendstof. Et andet vaesentlig bidrag til forbedring af miljget, der direkte nedssdter
energiforbruget og dermed CO2-emissionen pr. transporteret enhed, er en forggel se af
lastbilernes totalvaagt (lasteevne) og dimensioner (volumen).
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