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Miljgmaessige og gkonomiske benefits af indfgrelse af

miljgstyring
Af Poul Bruun, Foreningen af Danske Eksportvognmaend og Lars Dagnees, Institut for
Transportstudier.

1. Indledning

Notatet er udarbejdet i forbindelse med projektet “Gennemfgrelse af demonstrationsprojek-
ter: Miljgmaessige og gkonomiske benefits af indfagrelse af miljgstyring”, der udfgres af Er-
hvervenes Transportudvalg, Foreningen af Danske Eksportvognmaend og Institut for Trans-
portstudier. Projektet, der har faet navnet transECO., gennemfgres for Trafikministeriet.

Notatets budskaber er:
« Stigende fokus pa miljg:

* mange virksomheder arbejder aktivt med miljo - det gaelder savel for transportkobere

som for transportsaelgere

» antallet af virksomheder der arbejder aktivt med miljo forventes at stige
* Miljearbejdet inden for ekstern transport er vanskeligt:

» komplekse samarbejdsstrukturer

 virksomhedernes miljgarbejde har indtil dato vaeret fokuseret pa interne forhold
» Samarbejdet mellem transportkeber og transportsalger er afgerende

» miljparbejdet skal betragtes som en integreret del af den samlede strategi
 Der er stor forskel pa tilgangsvinklerne

1.1 Projektets formal

Projektet har til formal at gennemfare demonstrationsprojekter, hvor transportkgbende virk-
somheder i samarbejde med deres transportpartner indfgrer metoder til i feellesskab at styre
og nedbringe CO..belastningerne fra gennemfarelsen af virksomhedernes transportopgaver.

Erfaringerne og veerktgjer udviklet under de enkelte demonstrationsprojekter vil ved
projektets afslutning blive offentliggjort i et erfaringskatalog.

1.2 Projektets metode

Der er indledningsvis taget kontakt til enten transportvirksomheden eller til den transportkg-
bende virksomhed. Under den indledende kontakt er virksomhederne blevet orienteret om
projektet og dets formal. Herefter har virksomheden selv taget kontakt til en af virksomheden
udvalgt samarbejdspartner.

Indholdet af de enkelte demonstrationsprojekter er formuleret af virksomhederne selv, der
med udgangspunkt i deres konkrete miljgarbejde hhv. deres problemstillinger har leveret de
primaere input til indholdet af det enkelte demonstrationsprojekt.

Der er til hvert enkelt demonstrationsprojekt nedsat en arbejdsgruppe bestaende af reprae-
sentanter fra transportkgber hhv. fra transportseelger samt af en projektmedarbejder fra
transECO,.
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2. Virksomhedernes miljearbejde

2.1 Hvorfor arbejder virksomhederne med miljo?

Der er forskel pa argumenterne for, at virksomhederne har inddraget miljg i udviklingen af
deres virksomheder, ligesom der er stor forskel pa, hvor proaktive virksomhederne forholder
sig i forhold til miljgspargsmal.

| et tysk studie gennemfgart af Ulrich Steger er der opbygget en model omfattende 4 forskel-
lige basisstrategier, som virksomhederne tager udgangspunkt i i forbindelse med miljgarbej-
det. Modellen arbejder med fglgende parametre:

* Virksomhedernes miljgrisici

» Markedspotentialet ved miljgrigtig adfaserd.
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Kilde: Kurt Fischer og Johan Schot, "Environmental Strategies for Industry - International Perspectives on
Research Needs and Policy Implications”, Island Press, Washington D.C., 1993, ISBN 1-55963-193-7

Det ma vurderes, at de samlede miljarisici stiger for virksomhederne. Miljgrisiciene er ikke
alene givet ved produkternes miljgfarlighed eller ved farligheden af hele produktionen af
produktionerne. Der er ligeledes tale om udviklingen i miljglovgivningen og dens indvirkning
pa virksomhedernes handlemuligheder.

De lovgivende myndigheder forsgger bl.a. gennem afgifter og love at regulere virksomheder-
nes eksternaliteter. Anvendelsen af “end-of-pipe”-teknologier har igennem tiden veeret den
mest anvendte metode i virksomhedernes miljgarbejde for derigennem at begraense ekster-
naliteterne i henhold til geeldende lovgivning. “End-of-pipe” er teknologier, der gennem rens-
ning/filtrering reducerer produktionsprocessernes indvirkninger pa miljget. Strategien, hvor
virksomhederne alene gennem anvendelse af “end-of-pipe”-teknologi tilpasser sig skeerpede
krav fra omgivelserne, betegnes som defensiv.

Noget tyder pa, at virksomhedernes strategier aendres saledes, at virksomhederne indtager

en mere proaktiv holdning til miljgspargsmal. Det skyldes ifglge det tyske studie:

« at anvendelsen af standardteknologi kombineret med “end-of-pipe”-teknologier er blevet
for dyr i forhold til integrerede teknologier, der allerede i forbindelse med
produktionsprocessen nedbringer eksternaliteterne

« at virksomhederne gennem deres indkgbspolitik forsgger at undga uhensigtsmaessige
rastoffer og input i deres processer for derigennem at minimere omkostningerne til “end-
of-pipe”-teknologier

» at miljg bliver en stadig vigtigere parameter for slutbrugerne og dermed en stadig vigti-
gere konkurrenceparameter for alle der er involveret i forsyningskaeden.
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Ogsa pa transportomradet er der flere eksempler pa, at prisen pa at forurene er stigende,
men samtidig er lastbilernes miljgperformance gennem de sidste artier blevet stadig bedre.

@kopoint-systemet, der bl.a. anvendes i @strig, er et eksempel pa en lovgivning, der inde-
beerer, at prisen for at kgre pa vejene afhaenger af den specifikke lastbils udledning af NOx.

| Danmark er det fra politisk side besluttet at gare afgiftsbelastningen af hvert enkelt vogntog
mere afhaengigt af det enkelte vogntogs forureningsniveau og energiforbrug. Fra 1990 og
frem til 1995 er de samlede &rlige afgifter for et typisk eksportvogntog® steget fra 35.230 kr.
til 175.650 kr. Gennem den 5 arige periode er en raekke af de faste afgifter reduceret. |
stedet er afgifterne lagt over pa omrader, der er betinget af lastbilens aktivitetsniveau og den
deraf fglgende pavirkning af miljget.

Ovenstaende eksempler viser, at prisen ved at forurene i forbindelse med gennemfarelse af
eksterne transporter er stigende. Samtidig er det stigende politiske pres for at reducere
eksternaliteterne i forbindelse med godstransport med til at gge de samlede miljgrisici for
virksomhederne.

Udviklingen har medfgart, at lastbilernes energieffektivitet og forureningsniveau er blevet en
stadig vigtigere konkurrenceparameter for lastvognsleverandgrerne. Fokus har bl.a. veeret
rettet mod tekniske innovationer i forbindelse med udviklingen af mere energirigtige last-
vognsmotorer. Resultatet er, at hvor motorer i gennemsnit karte ca. 2,7 km pr. liter diesel i
1995 kgrer de nu ca. 3,0 km. pr. liter diesel. Fordelen udmgnter sig i en besparelse i den
arlige dieselafgift pa ca. 7.300 kr.

En reekke af virksomhederne, der deltager i demonstrationsprojekterne under transECO,,
har som konsekvens af de stigende miljgrisici og som konsekvens af forbrugernes stigende
miljgbevidsthed indtaget en mere proaktiv holdning til miljgspagrgsmalene.

Flere af virksomhederne har under dialogen med transECO, anfart, at de gnsker at praege
udviklingen fremfor Igbende at skulle tilpasse sig en strammere miljglovgivning.

Der er stor forskel pa, hvor langt de deltagende virksomheder er i deres miljgarbejde. Det
kan samtidig konstateres, at de fgrende virksomheder skal findes hos savel transportkgbere
som hos transportseelgende virksomheder.

En af de deltagende transportvirksomheder anfarer i sin arlige miljgredegerelse:

"FN's klimakonference i Koyoto afholdt i december 1997 signaliserede, at CO; -udslippet
skal nedbringes for at reducere risikoen for global opvarmning. Vi tager vores ansvar og vil
bl.a. gennem stotte til udvikling af nye teknologier og tests af alternative drivmidler
bidrage til en mere baeredygtig udvikling.

Ogsd ud fra et globalt perspektiv har vi ansvar for at reducere anvendelsen af jordens
udtemmelige ressourcer’.

Ovenstadende viser et eksempel fra en af deltagerne i transECO,, der bevidst har valgt en
innovativ miljgstrategi, fordi man herigennem ser muligheder for at:
 preege udviklingen og derigennem opna konkurrencemaessige fordele

' 40 tons kglevogntog med 2+3 aksler, karer 160.000 km pr. ar, 80% af dieselolien tankes i DK, 40 liter diesel til
kalemaskine pr. dag, ¥ liter smgreolie/1.000 km + 125 liter i forbindelse med olieskift
2 Af hensyn til anonymitet er citatet lettere omskrevet
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« undga utidige investeringer i “end-of-pipe”-teknologier som fglge af skeerpede krav i
lovgivningen.

Andre af de deltagende virksomheder har, som fglge af at deres produktion kun i begreenset
omfang belaster miljget, valgt en offensiv strategi. Strategierne indebeerer, at virksomheder-
ne bruger miljgarbejdet til at profilere sig som grgnne og attraktive virksomheder. Nogle af
virksomhederne betragter miljgarbejdet som en vigtig konkurrenceparameter, nar det drejer
sig om at tiltreekke arbejdskraft.

Andre af de deltagende virksomheder har valgt en mere defensiv strategi. Miljgarbejdet i dis-
se virksomheder omfatter eksempelvis udarbejdelse af grgnne regnskaber efter krav i
miljgbeskyttelsesloven kapitel 5.

Endelig er der blandt deltagerne i transECO, eksempler pa virksomheder, der endnu mang-
ler erfaring fra det systematiske miljgarbejde. Det er dog ikke et udtryk for, at virksomheder-
ne ikke interesserer sig for miljg, idet flere af virksomhederne gennem lsengere tid bl.a. stiller
krav til miljgrigtige produkter ved indkgb af materiel, reservedele, tekniske installationer og
kemikalier. Herudover er de fleste transportvirksomheder som fglge af konkurrencen i er-
hvervet meget opmaerksomme pa muligheder for at optimere processerne i transportforlg-
bet.

2.2 Virksomhedernes miljgstrategier

Der kan pa baggrund af en gennemgang af de deltagende transportkgberes miljgmalsaet-
ninger og miljgstrategier findes indikationer for, at det hidtidige miljgarbejde primeert har vee-
ret koncentreret omkring interne forhold, som virksomhederne alene havde indflydelse pa.

Den ene af de deltagende transportkgbere har valgt at fokusere pa interne projekter omfat-
tende emballagelgsningerne. Virksomheden peger pa fglgende udfordringer:

» Udvikling af mere effektive metoder for anvendelse af emballagematerialer

» Udvikling af et transportemballagekoncept.

En anden af transportkgberne har primaert fokuseret pa eksternaliteter i forbindelse med
fremstillingen af produkterne. Virksomheden har inden for logistikomradet sagt at optimere
vareflowet i Danmark gennem en centralisering af distributionen. Virksomheden har endnu
ikke formuleret en egentlig miljgpolitik inden for transportomradet.

Blandt de deltagende virksomheder er der eksempler pa transportkgbere, der inden for
transportomradet har opstillet falgende miljgmalsaetninger:

» Udnyttelsen af transportmateriellet skal veere teettest muligt pa 100%

e Minimering af tomkgarsel

* Reduktion af energiforbruget til det lavest mulige pr. tonkm.

Sidstneevnte virksomheder inddrager virkemidler, der vedrgrer ressourceanvendelsen og
teknologianvendelsen.

De deltagende virksomheder opererer med falgende strategiske miljgmalsaetninger:
» Forbedre kommunikationen, bl.a. gennem:
e Dbedre relationer til interesseorganisationer
« aben kommunikation savel internt som eksternt om virksomhedens miljgmaessige
ansvar bl.a. ved lgbende at rapportere om den miljgmaessige status
* Reducere virksomhedens globale, regionale og lokale miljgpavirkninger gennem:
« reduktion i energiforbruget
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» reduktion i affaldsmaengder og dets farlighed
* reduktion af CO,-udslip
» reduktion af stgjbelastning
» Forbedrede processer gennem:
« overholdelse af arbejdstidsregler
e bedre udnyttelse af transportmiddel
* udvikling af miljgmaessigt forsvarlige transportprocesser
» Forbedret samarbejde, herunder:
« bistd kunder med at opna deres miljgmal
« opfordre leverandgrer til at levere miljgforsvarlige lgsninger og serviceydelser.

3. Status for virksomhedernes malinger

Feelles for alle deltagende virksomheder er, at de med udgangspunkt i de eksisterende
metoder ikke har mulighed for at opggre emissionerne fra konkrete eksterne transporter.

Nogle af de stgrre transportvirksomheder, der deltager i transECO,, arbejder pa udviklingen
af starre modeller til estimering af transportvirksomhedens samlede emissioner.

Flere af de deltagende transportkgbere arbejder som naevnt i afsnit 2.1 med miljg. Derfor
gnsker de at udvikle metoder, der gagr det muligt for transportleverandgrerne at levere de
nagdvendige data, sdledes at emissionerne fra gennemfarelsen af virksomhedernes trans-
porter kan opggres og medtages i virksomhedens grgnne regnskab.

Problemet bestar i, at ingen af de deltagende transportvirksomheder kan opgere emissioner-
ne fordelt pa de enkelte kunder. Det skyldes, at de konkrete transporter typisk ikke gennem-
fores af transportvirksomheden selv men af underleverandgrer. Ved underleverandgrer
forstas vognmeend, jernbaneoperatarer, flyselskaber og rederier.

| det typiske kommunikationsforlgb mellem transportkgber, transportvirksomhed og under-
leverandar indgar ofte ikke informationer, der giver transportvirksomheden mulighed for at
falge de enkelte transportforlgb. Der er seerligt tale om kendskabet til lastbilen, lokomotivet,
skibet hhv. flyet der forestar den konkrete transport.

Problemet bliver yderligere kompliceret, hvis forsendelserne er sma og ekspederes i et "Hub
and Spoke"-system. Et transportforlgb med inddragelse af flere hubs kan opdeles i:

* Fortransport

* Hovedlgb

« Eftertransport.

Fortransporten og eftertransporten (distributionen) vil typisk blive gennemfart med lastbil,
mens der i selve hovedlgbet udover lastbil ogsa kan veere tale om at inddrage bane-, fly-
eller skibstransporter.

For- og eftertransporterne omfatter ofte flere afhentnings- hhv. afleessesteder. Transportar-
bejdet, der udfares i forbindelse med for- og eftertransporter udfgres ofte for flere forskellige
transportkgbere, og eksternaliteterne fra transporten vil derfor kun delvist kunne tilskrives
den enkelte transportkgbervirksomhed.

Problemstillingen kompliceres yderligere, idet der i forbindelse med en fortransport med flere
afhentningssteder sker en akkumulering af gods, hvorfor eksternaliteterne malt i forhold til
den transporterede maengde vil vaere aftagende, efterhanden som lastbilen under fortrans-
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porten bliver fyldt op. Tilsvarende problemstilling geelder med omvendt fortegn i forbindelse
med distributionen, hvor lastbilen pa en rute med flere forskellige afleessesteder vil blive
mere og mere tom. Det centrale for specielt transportkgberne er derfor at fa afklaret, hvornar
deres transporter pdbegyndes hhv. afsluttes. Det er ikke muligt at male eksternaliteterne fra
transportkgbernes eksterne transportarbejde, fgr denne afgreensning er foretaget.

4. Kobling til national og international politik

Der kan fra demonstrationsprojekterne i transECO, traekkes en direkte linie til den erkend-
else, som meget tydeligt ses bade politisk og i selve myndighedsindsatsen overfor transport-
erhvervet.

Generelt er der en stigende anerkendelse af den positive sammenhaeng mellem effektivi-
seringer i logistiksystemerne og reduktioner i godstransportens miljgbelastninger.

Myndighederne fokuserer derfor ogsa pa - og stiller krav om - logistikeffektiviseringer.

Dette geelder inden for alle transportformer og samspillet mellem disse, jf. den fokus der er
pa TEN og pa intermodalitet og interoperabilitet. Det er dog veerd at bemaerke, at myndig-
hedsindsatsen - for at forfglge malsaetningen om en mere baeredygtig mobilitet - ogsa er
rettet mod at fremme best practice teknologi og best practice viden, hvilket sker via:

* reguleringer

« efterspgrgselsskabende foranstaltninger

 indgéelse af frivillige aftaler med erhvervene

Ovenstaende vil i det falgende blive belyst ud fra 3 eksempler hentet fra henholdsvis EU’s
politik pA omradet og fra den nationale myndighedsindsats.

4.1 EU tiltag

| forleengelse af drgftelser om EU-Kommissionens grgnbog fra december 1995 om fair og
effektiv prisseetning pa transport nedsatte Transportkommissaer Neil Kinnock i 1996 en
radgivningsgruppe om best practice. Radgivningsgruppen, der er sammensat af 11 repree-
sentanter for europeeisk transport (heriblandt Poul Bruun, FDE), industri og miljgorganisa-
tioner, fik til opgave at overveje, hvor vidt det er muligt at fremme best practice transporter
via afgifter.

Gruppen offentliggjorde i marts 1998 en rapport, hvor den svarer bekraeftende pa mulighe-
derne, men kun under forudseetning af, at den best practice, som gnskes fremmet, f.eks. via
differentierede afgifter, kan males og verificeres.

| rapporten defineres best practice som en made at udfgre en aktivitet pa, der resulterer i en
reduktion i en eller flere af de belastninger af omgivelserne, som udfgrelsen af aktiviteten
resulterer i.

Best practice er saledes ikke kun anvendelse af renere teknologi som f.eks. en EURO Il
lastbil med CRT-filter. Best practice er lige s& meget en optimal planleegning og drift af en
transportvirksomhed.

Radgivningsgruppen giver i rapporten en reekke anbefalinger:

1. Der bgr udvikles simple og ensartede metoder til at opggre og sammenholde effekter af
forskellige tiltag. Der peges pa gennemskuelige metoder til at veerdisaette forskellige ni-
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veauer af best practice pa logistik- og transportomradet (som eksempel naevnes emissi-
onsskemaerne i Miljg- og Sikkerhed. Handbog for vejtransport udarbejdet af Erhvervenes
Transportudvalg og Foreningen af Danske Eksportvognmaend).

2. Der bgr skabes en efterspgrgsel eller et marked for best practice transporter.
3. Der bgr indsamles og formidles information om best practice transportlgsninger.

4. Der bar ske en videreudvikling og udbredelse af Transport Chain Assessments (TCA),
saledes at virksomhederne saettes i stand til at vurdere omfanget af deres
miljgbelastninger.

5. Der bgr ske en videreudvikling af analyseveerktgjer for leverandgrer.

6. Der bgr udvikles benchmarking systemer for logistik og transport, hvor miljg- og sikker-
hedsparametre indgar.

7. Der bgr udarbejdes checklister over konkrete virkemidler, som virksomhederne kan an-
vende i deres bestraebelser pa at reducere den miljgmeessige belastning af deres trans-
porter.

8. De regulerende myndigheder bgr, hvor dette er muligt, sikre at den fiskale politik opmun-
trer til indfarelse af best practice.

Best practice rapporten og radgivningsgruppens anbefalinger er allerede blevet anvendt ved
udformningen af flere vigtige feellesskabspolitikker. Det gaelder f.eks. et papir om transport
og CO,, hvor Kommissionen foreslar en reekke tiltag, som skal veere med til at sikre, at vi
kan overholde Kyoto-malene for begraensning af CO,-udslip. Det fgrste virkemiddel, der
fremhaeves i papiret, er forbedret logistik, og der henvises i denne sammenhaeng til eksemp-
ler pa potentialer fra best practice rapporten. Dette er netop et eksempel pd, at logistikfor-
bedringer indgar som et mindst ligevaerdigt virkemiddel i den palette af virkemidler, som skal
medvirke til at fremme en mere baeredygtig godsmobilitet i Europa.

Best practice rapporten har desuden veeret anvendt ved udarbejdelsen af Kommissionens
hvidbog - “Fair Payment for Use”, som laegger op til en harmonisering af afgiftssystemerne
for alle transportformer samt til en omlaegning til brugerbetaling for anvendelsen af veje,
skinner, havne og andre terminaler, og hvor de eksterne omkostninger i hgjere grad skal
indga i afgiften (selv om det fortsat kun ser ud til at skulle geelde for vejtransporten).

| forberedelserne til et kommende udspil om transport benchmarking vil best practice rap-
porten ligeledes indgd. Kommissionen har i denne forbindelse inviteret transECO,-gruppen
til Bruxelles, for at preesentere projektet og for at drgfte eventuelle anvendelsesmuligheder
af de her hgstede erfaringer.

Best practice rapporten kan hentes i sin fulde laengde pa Internettet under fglgende adresse:
www.transit.dk (miljg og sikkerhedsmodulet).

4.2 Nationale tiltag

Som noget helt enestaende i Europa preesenterede den danske regering for knap et halvt ar
siden en erhvervspolitisk strategi for transporterhvervet.

Strategien er udviklet i et samarbejde mellem de relevante ministerier, godstransporterhver-
vet og transportkgberne, og den indeholder naesten 100 tilsagn og initiativer, som vil blive
s@gt gennemfgart.
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Tages der udgangspunkt i den fgr omtalte sammenhaeng mellem effektiv logistik og miljg,
star der i strategien;

“at effektive logistikkeeder mellem produktion og transport er en forudseetning for at begreen-
se transportens miljgbelastning.”

Ligeledes star der, at:

“Ministerierne vil arbejde for rammebetingelser, der understgtter transportgrens samarbejde
med transportkgber, sa transportydelsen bidrager mest muligt til logistikkeeden, samt til
bedre miljg og sikkerhed”

Det slas fast, at “den offentlige regulering kan styrke konkurrenceevnen for transportgrer
med hgje standarder for f.eks. miljg, sikkerhed og arbejdsforhold” - hvilket vil sige en favori-
sering af best practice transportgrer.

Som et sidste eksempel p& en anerkendelse af, at effektiv transport ogsa er miljgvenlig
transport, kan Miljgstyrelsens markedsorienterede godstransportindsats naevnes. Miljgstyrel-
sen satser netop pa en styrket produktorienteret miljgindsats. P& godstransportomradet er
strategien formuleret sadan, at man bl.a. vil fremme udviklingen af best practice transport-
ydelser - eller som det er formuleret, “granne transportprodukter”, og samtidig styrke efter-
spargslen efter sddanne produkter.

Ovenstaende er kun et udpluk af de eksempler, der findes p3, at effektiv transport og effekti-
viseringstiltag i transportkaederne i vid udstraekning indgar som veesentlige elementer i savel
erhvervs- som miljlgpolitikken pa transportomradet.



