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4 • Bæredygtig Transport & Logistik

Prøv at skrive CSR ind på Googles 
søgefelt. På 0,12 sekund spytter 
computeren 38,8 millioner hits ud. 
Corporate Social Responsibility – el-
ler virksomhedens samfundsmæssige 
ansvarlighed – er tidens hotte emne 
på direktionsgangene i hele verden.
En del af  ansvarligheden handler om 
klima- og miljøspørgsmål samt ikke 
mindst bæredygtighed.
I lang tid er store dele af  transport- og 
logistiksektoren sluppet udenom disse 
krav, og ikke mindst fi nanskrisen har 
sat mange grønne gøremål på standby.
Men nu er det ikke længere et spørgs-
mål om transport- og logistikbranchen 
skal levere bæredygtige løsninger. Det 

er kun et spørgsmål om, hvornår stort 
set alle vil blive mødt med miljøkrav i 
et eller andet omfang.
Derfor har Danmarks Transport-Ti-
dende sammen med Danske Spedi-
tører, KPMG og Transportøkonomisk 
Forening taget fat i dette vigtige og 
spændende emne.
Med ”Bæredygtig Transport & Logi-
stik 2011 – The Green Way” ønsker 
vi dels at fortælle, hvordan branchen 
herhjemme tager udfordringen op og 
dels håber vi, at bladet giver inspira-
tion og anledning til at tage diskus-
sionen op hjemme i virksomhederne 
(derfor kan du også rekvirere fl ere 
eksemplarer af  ”Bæredygtig Trans-
port & Logistik 2011”).
Bæredygtighed handler ikke kun om 
klima og miljø. Det handler også om 
bæredygtige økonomiske løsninger. 

Heldigvis er grønne løsninger og god 
økonomi ikke modsatrettede. I rigtig 
mange tilfælde viser det sig endda, at 
der er rigtig god økonomi i bæredyg-
tige løsninger.
Men der venter også store udfordrin-
ger forude, f.eks. med at få ”hældt 
miljøet på målebæger”. Transportkø-
berne vil ikke kun have prisskilte på 
deres transport, de vil også have et 
CO2-skilt og andre miljøforhold regi-
streret, reduceret og dokumenteret. 
Det lyder forholdsvis enkelt, men det 
volder alligevel eksperterne hoved-
brud, når transportens miljøregnskab 
skal gøres op.
Jeg ønsker dig god fornøjelse med 
læsningen af  ”Bæredygtig Transport 
og Logistik 2011” og jeg kan allerede 
nu med sikkerhed sige – på gensyn i 
2012.

Gwyn Nissen,

direktør og chefredaktør 

i Dansk Transport Forlag

Sidste år op mod juletid dannede 
København rammen om det hidtil 
største topmøde om klima. COP15 og 
ikke mindst tiden op mod selve mødet 
skabte en nærmest euforisk stemning 
af, at vi var i samme båd og at der 
skulle handles nu.
Som bekendt blev COP15 ikke helt 
den succes, som mange håbede på og 
nogle forventede. Jeg hører imidlertid 
til den gruppe, der fi nder, at COP15 
blev en succes. Hvorfor så det? 
Jo, fordi COP15 viste, at der fortsat er 
al mulig grund til at fastholde klimaet 
på dagsordenen. Et er den politi-

ske dagsorden. Noget andet er den 
dagsorden, som virksomhederne er 
underlagt.
Grøn transport, bæredygtighed, fos-
silfrit samfund. Disse ord vidner om, 
at klimadagsordenen er kommet for 
at blive. 
Ligeså værdifuld transport er for den 
økonomiske vækst, mindst lige så 
vigtig er transporten for klimaet og 
ikke mindst for reduktionen af  driv-
husgasserne. Transport og klima går 
hånd-i-hånd.
Transportvirksomhederne møder 
klimakrav i dagligdagen. Kravene vil 
ikke blive færre over de kommende 
år. Transportbranchen har i en lang 
årrække haft fokus på en stadig større 
effektivitet. Effektivitet i transportkæ-

derne er godt for økonomien, men 
også for klimaet.
Selv om årsdagen for COP15 snart 
nærmer sig, så er det fejlagtigt, når 
nogen hævder, at klimaet – og især 
interessen herfor er på retur. Det er 
set fra min stol absolut ikke tilfældet. 
Mange transportvirksomheder har 
taget klimadagsordenen til sig. Det 
gælder inden for alle transportformer. 
De fl este virksomheder føler et ansvar 
for at gøre deres del til, at klimaudfor-
dringerne løses. De gør det uden de 
store overskrifter, men de gør det.
Bæredygtighed i transporten og logi-
stikken er både eventyr og virkelig-
hed. Det er den gode historie, som vi 
i TØF meget gerne vil være med til at 
fortælle.

Eventyr eller virkelighed
Af  Michael Svane, 

formand for 

Transportøkonomisk Forening

Den nye ansvarlighed
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Transporterhvervet står overfor en 
række udfordringer med både øgede 
krav til effektivitet og rentabilitet, og 
samtidig krav til reduktion af  klima- 
og miljøbelastningen.
Kravene til effektivitet og rentabilitet 
kommer fra ejerne og fra branchens 
fi nansielle kreditorer, mens kravene til 
reduktion af  klima- og miljøbelastnin-
gen kommer fra transportkøberne og 
fra politisk hold.
Kan disse krav forenes - eller går de i 
hver sin retning, fordi transportkøber 
på den ene side efterspørger grøn 
transport, men på den anden side ikke 
vil betale ekstra herfor? Og fordi at en 
række undersøgelser viser, at slutbru-
geren kun sjældent vil betale mere for 
et ”grønt” produkt.

Kravene kan forenes - om ikke på kort 
sigt, så på lang sigt - for der er mange 
løsninger, som sikrer både effektivitet, 
rentabilitet og en mere grøn - eller 
mere bæredygtig - transport.  Af  
eksempler kan nævnes: 

• Optimeret samspil mellem trans-
portformerne

• Øget anvendelse af  informations- 
og kommunikationsteknologi  (IKT)

• Energieffektivisering

• Ruteoptimering

Der fi ndes også løsninger, som kun 
opfylder kravet om mere bæredygtig 
transport, eksempelvis anvendelse af  
bæredygtige brændstoffer. Problemet 
med denne løsning er imidlertid, at 
den - som al ny teknologi - er dyr i 
etablering, men den er samtidig dyr i 
drift, idet der hidtil ikke er konstateret 

politisk vilje til at reducere afgiften på 
bæredygtige brændstoffer.
Hvis transportbranchen i Danmark 
skal blive på vejen, kræver det politisk 
vilje til at reducere afgiften på bære-
dygtige brændstoffer, men det kræver 
også, at branchen selv demonstrerer 
vilje, evne og investeringslyst til at 
udvikle mere bæredygtige transporter. 
Hvis branchens aktører ikke selv 
fi nder løsningerne, vil de udenlandske 
konkurrenter overhale branchen, og 
samtidig åbner branchen selv vejen 
for at afgiftsskruen på konventionel 
brændstof  og/eller på transport i det 
hele taget, får endnu en tand opad.
Transportbranchen skal investere i 
grønne løsninger for at bevare og ud-
bygge konkurrenceevnen, og samtidig 
skal branchen dokumentere bæredyg-
tige løsninger, for at opnå afgiftslettel-
ser, og undgå afgiftsforhøjelser.

Kaj Glochau,

statsautoriseret revisor, KPMG

Hvis man efter at have læst dagens 
aviser skulle blive i tvivl om, hvorvidt 
verden står endnu, skal man bare 
kaste et blik ud af  sit vindue. Overalt 
er der mennesker på vej til arbejde og 
godstransportens biler, skibe, tog og 
fl y på vej med varer til folk, der har 
lyst til at købe dem. Krisen er afl øst 
af  vækst; ikke buldrende, men på et 
acceptabelt niveau. 
Så langt så godt. Kan vi så tage den 
med ro? Nej. Vi har udfordringer 
foran os. 
En stor udfordring for alle os be-
skæftigede i dansk erhvervsliv er at 

overbevise resten af  samfundet om, 
at konkurrencekraft er lige så vigtigt 
et begreb som “velfærd”, “sammen-
hængskraft” og andre af  de signal-
ord, som præger samfundsdebatten. 
Transportsektoren har sin store rolle 
i den sammenhæng, for vækst og vel-
færd hænger uløseligt sammen med 
handel, og handel hænger sammen 
med godstransport.   
En anden udfordring er de energi- og 
klimamæssige valg, som skal træffes. 
I en artikel i ”Bæredygtig Transport 
& Logistik 2011” kommenterer jeg 
Klimakommissionens rapport, som 
udkom tidligere på året. 
Vi så frem til den med spænding. 
Godstransporten viste sig ikke at 

have en fremtrædende placering; 
men vi har selv meninger om, 
hvordan samfundet kan forholde sig 
til godstransporten. Vi speditører er 
vant til at optimere og stiller med 
glæde vores viden til rådighed for en 
ansvarlig samfundspolitik på områ-
det. 
Det er nødvendigt at kombinere 
hensynet til konkurrencekraft med 
energi- og klimamæssige hensyn. Det 
må ske, så andre nødvendige hensyn 
ikke går ud over konkurrenceevnen 
og forsyningssikkerheden. Med en 
kombination af  fornuftig dansk poli-
tik og internationalt samarbejde kan 
det lade sig gøre. 

I den virkelige verden
Af  Martin Aabak, 

direktør i Danske Speditører

Hvis du vil blive på vejen
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Af  Hans Chr. Schmidt,

transportminister

Der foregår i disse år massive inve-
steringer, som i de kommende år vil 
gøre transportsystemet både bedre 
og grønnere. Det handler derfor om 
at udnytte muligheden for at komme 
i førerposition, og understøtte danske 
erhvervsmæssige kompetencer på 
området. 
Transport hænger nøje sammen med 
samfundets muligheder for vækst. 
Den udfordring, vi traditionelt har 
stået overfor, er at udforme en effektiv 
transportsektor, som tager hensyn til 
såvel behovet for mobilitet og vækst 
som hensynet til miljø. Vi er allerede 
nået meget langt.
Jeg kan umuligt forestille mig et 
moderne samfund i vækst uden den 
store fl eksibilitet og mobilitet, som 
transporten giver os. Det gælder for 
både mennesker og gods. Det bliver vi 

nødt til tage højde for i vores investe-
ringsovervejelser, når vi planlægger 
fremtidens veje og jernbaner. Vi har 
derfor i infrastrukturfonden afsat mid-
ler til en række vejprojekter, der skal 
øge fremkommeligheden på vejene. 
Vi skal også udnytte kapaciteten 
smartere.

Øget samspil

Bæredygtig transport og logistik hand-
ler også om at øge samspillet mellem 
transportformerne. Vi skal udnytte de 
enkelte transportformers styrker bedst 
muligt. 
Derfor har vi tillige afsat betydelige 
midler til udbygning af  jernbanen 
og bedre baglandsinfrastruktur til 
havnene, så grundlaget for øget vækst 
i godstransporten via sø styrkes. Det 
har den store gevinst, at vi afhjælper 
trængselsproblemerne på vejnettet. 
Effektive havne og søtransport vil 
fremover være et vigtigt alternativ til 

vejtransporten i forhold til miljøudfor-
dringerne, og den kommende revision 
af  havneloven er derfor central også i 
denne sammenhæng. 
Også lufthavnene har en vigtig rolle 
at spille. Flytransport er nogle gange 
udskældt for at være en stor energi-
bruger, men når gods af  høj værdi 
skal hurtigt og sikkert frem, så udgør 
fl ytransport en meget effektiv trans-
portform, der ikke behøver køre de 
omveje, som lastbiler og tog er bundet 
af  med den fysiske infrastruktur.

Ny teknologi

Udviklingen indenfor den enkelte 
transportform har desuden vist, at det 
er muligt at forbedre sin konkurrence-
evne, sin bundlinje og samtidig være 
miljøvenlig.
Modulvogntogsforsøget er for mig 
at se et lysende eksempel på dette. 
Andre gode initiativer med øget brug 
af  fl ådestyringsværktøjer, god aero-
dynamisk udformning af  køretøjet, så 
der spares brændstof, mv. trækker i 
samme retning.
Bæredygtig transport og logistik 
handler grundlæggende om udvikling 
og brug af  nye teknologier – ikke om 

Et moderne samfund i vækst kræver fl eksibilitet 
og mobilitet – det gælder både for mennesker og 
gods.

Danmarks 
muligheder indenfor
bæredygtig
transport og logistik
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begrænsning af  mobilitet. Dette kan 
ikke opnås med et enkelt tiltag, men 
kræver en bred indsats, som vi er godt 
i gang med. 

Gode rammevilkår

Danmark skal have et transporter-
hverv, der arbejder indenfor et sæt 
gode rammevilkår, der ikke begrænser 
erhvervet men understøtter erhver-
vets udvikling. Her er frie og lige 
konkurrencevilkår afgørende, og vi 
skal have sikkerhed for, at reglerne 
ikke kan brydes uden konsekvens – 
det gælder også for de udenlandske 
konkurrenter. 
Jeg mener, Danmark er på vej ud 
af  krisen med løftet pande. Rundt 
i landet ser jeg virksomheder, som 
tager konsekvensen af  udviklingen, 
satser på nytænkning og gør en aktiv 
og målrettet indsats.  Det glæder jeg 
mig til at fortsætte vores konstruktive 
samarbejde om. 

Udviklingen indenfor den 
enkelte transportform 
har desuden vist, at det 
er muligt at forbedre sin 
konkurrenceevne, sin 
bundlinje og samtidig 
være miljøvenlig.

Transportminister 
Hans Christian Schmidt

Transporterhvervet skal have gode ramme-

vilkår, der understøtter erhvervets udvikling, 

mener Hans Christian Schmidt. 
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Af  Bendt Bendtsen (MEP)

Som medlem af  Europa-Parlamentet 
har jeg sammen med mine kolleger 
i Bruxelles et stort ansvar for at give 
transporterhvervet ordentlige betin-
gelser. 
Der er i øjeblikket mange gode tiltag 
på EU-niveau, og der er enighed om, 
at man med projekter og infrastruktur 
på tværs af  landegrænser kan skabe 
en mere bæredygtig transportsektor. 
Der arbejdes målrettet for at fremme 
fælles modeller og investeringer, bl.a. 

når det drejer sig om intelligente 
systemer for vejafgifter, som skal be-
grænse miljøbelastninger. Sådanne sy-
stemer skal sikre, at vi får standarder, 
der fungerer i fl ere lande og samtidig 
tillader en vis national fl eksibilitet. 
Den grænseoverskridende dimension 
er også vigtig for andre infrastruktur-
projekter. Tag blot den faste forbin-
delse over Femern Bæltet som et 
eksempel på, hvor mange gevinster, 
der er i regionalt transportsamar-
bejde. Den kommende bro kommer jo 
til at fremme både bæredygtig vækst, 
arbejdspladser og nye transportmulig-
heder - ikke kun i de store byer, men 
også i udkantsområderne. 

Øget konkurrence

Med hensyn til jernbanetransport 
har Kommissionen har lagt op til at 
øge adgangen til jernbanemarkedet 
i Europa, så landenes markeder reelt 
kan blive åbnet for konkurrence. 
Dette er vigtigt, ikke mindst fordi det 
giver udsigt til bedre godsløsninger. I 
den forbindelser er jeg en varm forta-
ler for, at man satser meget mere på 
udbygning af  infrastruktur til højha-
stighedstog. 
Der ville være et stort logistisk 
potentiale og store CO2-besparelser i 
at udnytte kombinationen af  person- 
og godstransport, eksempelvis til 
at køre gods på strækninger, der på 
visse tidspunkter ikke er beslaglagt af  
persontransport.  

Konkrete fordele

At gøre transporterhvervet mere 
grønt betyder ikke kun højere miljø-
mæssige krav. Som ordfører på den 
rapport om energieffektivitet, som 
der arbejdes på i Europa-Parlamentet 
her i efteråret, har jeg bl.a. inkluderet 
afsnit, der har til formål at skabe kon-
krete fordele for transporterhvervet. 
Jeg har foreslået, at der bør være 
mulighed for at bruge mere energibe-
sparende udstyr på lastbiler, som f.eks. 
vindafbøjere, der nedsætter vindmod-
standen og dermed sparer brændstof. 
Disse kan pt. kun bruges i et begræn-
set omfang, da monteringen gør visse 
lastbiler og påhængskøretøjer længere 
end tilladt. Dette er ikke optimalt. 
Jeg har i rapporten også lagt vægt på, 
at anvendelsen af  modulvogntog skal 
udbredes i EU. Modulvogntogene er 
en bæredygtig løsning, som bidra-
ger til lavere udgifter til brændstof  i 
vejtransportsektoren, og derfor bør de 
udgøre en større del af  den grænse-
overskridende transport.

Vigtig brik

Transportområdet er en vigtig brik i 
det puslespil, der skal gøre EU mere 
konkurrencedygtigt. 
Set fra min stol er det afgørende, at 
vi får skabt et klima, der gør det nem-
mere for både små og store virksom-
heder at klare sig på både det indre 
og det globale marked. Det gælder 
naturligvis også transportsektoren, 
og jeg vil med mit fokus på erhvervs- 
og energitiltag uden tvivl fremover 
komme til at beskæftige mig med 
mange sager, der skal sikre bæredyg-
tige transportløsninger.

Transportområdet er en vigtig brik i det puslespil, 
der skal gøre EU mere konkurrencedygtigt. 

Bæredygtige
perspektiver fra EU
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Af  Lars Lassen

Skibe, fl y og lastbiler skal stå først i 
køen, når kampen om biobrændstof-
ferne tager til i de kommende år. 
Sådan lød anbefalingen i Klimakom-
missionens endelige rapport, der blev 
offentliggjort i slutningen af  2010.
Biobrændstof  forventes nemlig at 

blive en knap ressource, fordi der er 
begrænsede mængder af  de orga-
niske råstoffer til produktionen af  
ethanol, biogas og biodiesel.
Derfor mener Klimakommissionen, 
at biobrændstof  bør anvendes der, 
hvor det er sværest at bruge mere 
klimavenlige energiformer i form af  el 
og brint.
Det er det netop på lastbiler, skibe og 
fl y, hvor teknologien allerede i dag er 

mere eller mindre klar til omstil-
lingen til biobrændstoffer, der 
har den fordel at de netto 
udleder langt mindre CO2 
end fossile brændstoffer.
Men selv om godstransport- 
og logistikbranchen således 
har udsigt til en forsat sikker 

energiforsyning, uden krav 
om store og investeringstunge 
omstillinger, så betyder det 
langtfra at branchen kan hvile på 
laurbærrene.
Det fastslår seniorforsker Ole 

Kveiborg, DTU Transport.
- Hvis CO2-udledningen skal ned på 

det niveau, der er sat som mål, så skal 
alle sektorer bidrage meste muligt. 
Det gælder også for transport- og 
logistiksektoren.

Eksisterende teknologi

Ole Kveiborg fastslår, at der allerede 
er en række tiltag, der kan mindske 
godstransportens miljømæssige fodaf-
tryk, selv om klimamæssige syvmile-
skridt ligger langt ude i fremtiden.
- Et eksempel er skibene, der jo ikke 
behøver at brænde tung fuelolie af, for 

at drive generatorerne når det ligger 
i havn. De kunne jo få elektriciteten 
leveret fra land. Det kunne man stille 
krav om, dels af  hensyn til den lokale 
luftforurening, men også fordi ener-
gien så kunne komme fra klimavenlige 
energikilder som vindmøller, siger Ole 
Kveiborg.
- Når det gælder lastbiler, så kan man 
overveje, om det bør være diesel, der 
driver kølemaskinerne, når lastbilerne 
står parkeret rundt omkring. De kun-
ne lige så godt tilsluttes el-nettet. Der 
er mulighed for en lang række for-
bedringer, hvor teknologien allerede 
fi ndes. Gevinsten ved de enkelte tiltag 
er måske ikke voldsom, men sammen 
kan de udgøre et væsentligt bidrag til 
reduktionen af  CO2-udledningen fra 
transportsektoren.

Begrænset udbredelse

DTU-forskeren forventer, at vare- og 
lastbiler med hybrid- eller ret elektri-
ske drivlinjer også vil bidrage positivt 
til nedbringelsen af  CO2-udledningen 
i de kommende år, selv om deres ud-
bredelse bliver begrænset til eksem-
pelvis distribution i byområder.
- På længere sigt kan mere avance-
rede energikilder komme på tale. 
Brint-teknologien bliver formentlig 
et interessant alternativ i skibsfarten, 
fordi skibene qua deres størrelse er 
langt bedre egnet til at bære sådanne 
anlæg end eksempelvis små personbi-
ler. Men det ligger mange år fremme i 
tiden, siger Ole Kveiborg.
- Det vil formentlig også være en 
fordel, hvis man udvikler biler, skibe 
og fl y, der er fl eksible i forhold til an-
vendelsen af  fl ere forskellige drivmid-
ler. Dermed er man ikke bundet til en 
bestemt type brændstof, hvilket kan 
blive et problem – ikke mindst fordi 
overgangen fra fossile brændstoffer 

Små skridt først
Transport- og logistikbranchen skal selv drive ud-
viklingen mod øget bæredygtighed, mener DTU-
forsker.

Det er det ne
fl y, hvor tekn

mere e
lingen
har d
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end f
Men
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energi
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langtfra
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alle sektorer
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formentlig kommer til at følge mange 
forskellige spor.

Dansk fodslæben

Når det gælder Danmarks placering i 
internationalt logistikselskab, så er der 
langt op til en duksepost.
- Danmark er ikke hægtet af  udvik-
lingen. Men vi er bestemt heller ikke i 
front, siger Kveiborg.
Han peger på søfarten som en und-
tagelse. Her er Danmark meget langt 
fremme, takket være et fælles fokus 
fra den maritime industri, danske 
rederier og myndigheder. 
- Når vi taler lastbiler og fl y, så er 
Danmarks indfl ydelse på udviklingen 
reelt meget lille, fordi de udvikles 
og produceres i udlandet, siger Ole 
Kveiborg.
Når det gælder den beskedne danske 
indfl ydelse på udviklingen af  lastbiler, 
så er der dog et væsentligt område, 
hvor Danmark halter langt efter vores 
nabolande.
- Tilpasningen af  personbiler og last-
biler til at køre på ethanol og biodiesel 
kræver så lille en teknisk modifi kation, 
at her burde vi være langt længere 
fremme end vi er i dag. Danmark er 
først lige gået i gang, mens vi burde 
være oppe på niveau med Tyskland 
og Sverige, der har blandet biobrænd-
stof  i benzinen og dieselolien i årevis 
– tilmed i væsentligt højere andele, 
end herhjemme, siger Ole Kveiborg 
og tilføjer:
- Det er måske også muligheden for 
at købe ethanol, der er udfordringen. 
Her skal der også ses på udbudssiden 
sammen med tilpasning af  køretø-
jerne.
Han påpeger, at der er mange andre 
områder, hvor Danmark kan gøre 
noget selv:
- Vi halter eksempelvis langt bag efter, 
når det gælder intermodalitet. Som 
et lille land, så burde det være let at 
sikre, at det er nemt og forholdsvis 
billigt, at skifte mellem skib, jernbane, 
lastbil og fl y. Men det har man ikke 
prioriteret, hverken politisk eller i 
erhvervet, selv om der vil være en 
betydelig gevinst på trængsel, miljø 

og klima, hvis samspillet mellem de 
forskellige transportformer var bedre.

Bedre logistik

Et andet vigtigt element i udviklingen 
på vejen mod en mere bæredygtigt 
transport- og logistiksektor er selve 
logistikken. 
Ole Kveiborg fastslår, at selv om logi-
stikbranchens aktører er dygtige til at 
optimere deres egen logistik, så er det 
ikke nok i fremtiden. 
- Der er stadig et betydeligt uudnyttet 
potentiale, når det gælder optimering 
af  logistikken. Specielt når det gælder 
distributionen af  varer i byområder, 
hvor transporterne kunne koordine-
res langt bedre mellem de forskellige 
aktører. Det vil kræve et tæt samar-
bejde mellem transport- og logistik-
virksomhederne, it-systemer, der taler 
sammen og fælles distribution. Det er 
helt klart kontroversielt for konkurre-
rende virksomheder, at skulle arbejde 
sammen om deres kunder. Men det 
bliver nødvendigt, hvis citylogistikken 
skal optimeres, siger Ole Kveiborg.
- Der er reelt ingen vej uden om, fordi 
trængselsproblemer og hele klimapro-
blematikken gør det tvingende nød-
vendigt. Gevinsten er simpelthen for 
stor, til vi kan lade den ligge. Hvis ikke 
branchen selv løser den udfordring, så 
vil det ske politisk.

Intet sololøb

Branchens egen vilje til at øge bære-
dygtigheden kan få stor indfl ydelse på 
udviklingen. Ole Kveiborg fremhæver, 

at det er vigtigt at Danmark ikke kører 
klimamæssig sololøb på transport- og 
logistikområdet.
- Danmark er en del af  et europæisk 
og globalt transport- og logistiknet-
værk, hvor det er vigtigt, at man ikke 
politisk falder for fristelsen og går 
enegang på områder, hvor vi bare en-
der med at opsætte stopklodser for en 
effektiv transport og logistik i forhold 
til omverdenen. 
- Men det kræver, at transport- og 
logistikbranchen er villige til aktivt at 
følge med udviklingen. Ikke kun i for-
hold til de politiske forventninger, men 
også i forhold til transportkøber, siger 
Ole Kveiborg og nævner den britiske 
varehusgigant Tesco, der som en af  
de første i verden, har stillet konkrete 
krav til deres transportører, når det 
gælder miljø- og klimabelastningen.
- Det er bare begyndelsen. Andre 
virksomheder kommer til at følge 
efter og så bliver det for alvor et kon-
kurrenceparameter om man kan køre 
mere eller mindre grønt.

Klimakommissionen

Biobrændstoffer, som, hvis de kan 
tilvejebringes i tilstrækkelige mæng-
der, uden tekniske problemer kan 
erstatte benzin og diesel. En række 
transportformer (luftfart, skibsfart og 
lastbiltransport) som er vanskelige 
at elektrifi cere, bør have prioritet i 
anvendelsen af  biobrændstoffer.
Fra rapporten ”Grøn energi – vejen 
mod et dansk energisystem uden 
fossile brændsler”
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Af  Gwyn Nissen

Forbrugerombudsmanden er netop nu 
i gang med at færdiggøre en vejled-
ning, som skal give os retningslinjer 
for brugen af  miljømæssige og etiske 
påstande i markedsføringen. Eller 
sagt med andre ord: Hvornår må man 
reklamere for, at noget er grønt, grøn-
nere, grønnest eller ultra grønt.
Formålet med vejledningen er at sikre 
forbrugerne mod vildledning og uetisk 
markedsføring samt understøtte en 
relevant og troværdig information til 
gavn for forbrugerne. Transportbran-
chen bliver også omfattet af  de nye 
spilleregler mod såkaldt green washing.

- Green washing er som så meget 
andet ikke målbart, men generelt kan 
man sige, at hvis de kræfter man skal 
bruge for at markedsføre og fortælle, 
at noget er grønt, overstiger den 
indsats man i virkeligheden gør for 
miljøet, så er der tale om green wa-
shing, siger Günter Prockl, associate 
professor ved Copenhagen Business 
School siden april 2009.

Han peger blandt andet på, at Norge 
har skrappe regler hvad grøn mar-
kedsføring angår.
- Således kan en bil i Norge aldrig 
være grøn, fordi den pr. defi nition al-
tid vil belaste miljøet, forklarer Prockl, 
der tidligere har været tilknyttet det 
anerkendte tyske Fraunhofer Institut.
Günter Prockl deler nordmænde-
nes grønne grænse, når det gælder 
transport.
- I grunden fi ndes der ikke grøn 
transport. Der fi ndes løsninger, der 
er grønnere end andre – men rigtig 
grønne bliver de aldrig, fordi trans-
port altid vil være forbundet med en 
belastning af  miljøet i større eller 
mindre omfang, siger Günter Prockl.

Det grønne ansvar

CBS-professoren stiller også spørgs-
målstegn ved, om det overhovedet er 
transport- og logistikbranchen, der er 
ansvarlig for grønne logistikløsninger.
- Branchen lever af  at gennemføre 
transporter og den har ingen interesse 
i hverken at fordyre transporten eller 

skabe et dårligere miljø ved at bruge 
for meget brændstof  – det går nemlig 
udover indtjeningen og dermed dem 
selv, siger Prockl. 
Speditører og vognmænd er således 
altid ude på at gøre det så billigt som 
muligt.
- Men de prøver ikke at forhindre 
transporten. DHL kan jo ikke plud-
selig sige til en kunde: Det vil vi ikke 
transportere, for det er ikke bæredyg-
tigt nok.
Ansvaret ligger ifølge Günter Prockl 
ved transportkøberne: ved produ-
centerne, der i planlægningen af  
deres supply chain bør tage højde for 
bæredygtigheden. 
- Og i sidste ende ligger ansvaret også 
ved forbrugerne og deres valg – men 
det er en helt anden diskussion, siger 
Prockl.
Han peger på, at transport- og logi-
stikbranchen risikerer at blive Prügel-

knabe i miljødebatten.
- Branchen kommer til at betale reg-
ningen selv og samtidig får de alle tæ-
skene – blandt andet fra befolkningen, 
der gerne vil have brød på bordet, 
men ikke lastbiler på vejene. 
Günter Prockl peger på, at de fær-
reste laver koblingen mellem øget 
vækst i samfundet og det dermed 
forbundne behov for øget transport 
og mobilitet.

ultra grønt
Hvornår er grøn transport grøn nok til at blive 
markedsført som grøn? Günter Prockl fra Copen-
hagen Business School mener slet ikke, at trans-
port kan være grøn.

grønnestgrønneregrøn
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- Men derfor kan man godt ind imel-
lem spørge sig selv, hvorfor der skal 
køres vand fra Italien til Danmark. 
Det bliver ikke bedre af, at der vælges 
en mere miljøvenlig transportløsning 
– men igen: det er ikke transportø-
rernes ansvar, understreger Günter 
Prockl.

Hvad er værst

Hvad er mest miljørigtig: Transport 
med lastbil eller med skib?
Günter Prockl mener, at spørgsmålet 
bør lyde, hvad der er værst for miljøet. 
For begge transportformer betyder en 
belastning for klima og miljø. 
- Hvis man tager et stort contai-
nerskib på 13.000 TEU og regner 
CO2-udslippet ud pr. container, så 
er det som udgangspunkt et godt 
regnestykke for miljøet. Men hvis 
det er med til, at transporten med 
containerskibe bliver endnu billigere, 
at der derfor bygges endnu fl ere og 
endnu større containerskibe, så det 
bare bliver endnu mere attraktivt, at 
købe og producere fl ere varer i Asien 
– så er vi havnet i en ond spiral, siger 
Günter Prockl.
Han ynder også at stille spørgsmåls-
tegn ved den ”automatiske” miljøven-
lighed af  modulvogntog.
- I sig selv er store lastbiler ikke mere 
miljøvenlige end mindre lastbiler. 

Størrelsen siger nemlig ikke noget om 
kapacitetsudnyttelsen og et halvtomt 
modulvogntog giver ikke noget godt 
miljøregnskab, siger den tyske profes-
sor.
- Men for virkelig at kunne sige, 
hvad der er mest bæredygtig, er der 
behov for en omfattende og langfri-
stet betragtning, der tager højde for 
såvel processerne og hele kæden, 
siger Günter Prockl. Hvis man kun 
sammenligner en del af  kæden eller 
transportmåden, får man ikke et retvi-
sende billede.

Prisskilt

Hvis ikke en grøn forsyningskæde 
kan opnås gennem virksomhedernes 
ændrede syn på bæredygtighed eller 
ændrede forbrugermønstre, så er 
eneste løsning ifølge Günter Prockl, 
at politikerne ændrer rammebetingel-
serne.
- Støj og forurening skal tages med 
i regnestykket af, hvad transport 
koster. Miljøet skal simpelthen have 
et prisskilt. Først når det er tilfældet, 
vil transportkøberne vælge de mest 
bæredygtige løsninger for deres sup-
ply chain, mener Prockl. 
Men også her støder man på proble-
mer, for hvad skal „miljø-regningen“ 
lyde på f.eks. en jernbanestrækning, 
der skærer sig igennem naturen?

Internationale defi nitioner

“Green Supply Chain Management 
implies the insertition of  environ-
mental criteria within the decision-
making context of  the traditional 
supply chain management. […] 
Green Supply Chain Manage-
ment will therefore fully integrate 
environmental considerations into 
tradtitional supply chain manage-
ment. This covers all aspects of  
supply chain management including 
product design, procurement, 
sourcing and supplier selection, 
manufacturing and production pro-
cesses, logistics and the delivery of  
the fi nal product to the consumers, 
along with the end-of-life manage-
ment of  the product. Therefore the 
total or the end-to-end supply chain 
can be covered. Green supply chain 
management therefore address four 
interrelated areas of  the supply 
chains: upstream, downstream, 
within the organization, and the 
connecting logistics process.”

(Emmett, Sood 2010)

“Green Supply Chain Manage-
ment can be defi ned as a buying 
organization’s plans and activities 
that integrate environmental issues 
into supply chain management in 
order to improve the environmen-
tal performance of  suppliers and 
customers.” 

(Lee, Klassen 2008)

 “Green supply chain management 
is defi ned as integrating environ-
mental thinking into supply-chain 
management, including product 
design, material sourcing and se-
lection, manufacturing processes, 
delivery of  the fi nal product to the 
consumers as well as end-of-life 
management of  the product after 
its useful life.”

(Srivastava 2007)

“A sustainable supply chain is 
defi ned as one that is profi table and 
resource effective and that “meets 
the needs of  the present without 
comprising the ability of  future ge-
nerations to meet their own needs” 
(WCED 1987).” 

 (Facanha, Horvath 2005)
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Nyt dansk pres
for global

klimaløsning
Dansk skibsfart presser på for globalt at få mere gang i klima-indsatsen til 

søs. I en kampagne i internationale søfarts-medier har Danmarks 
Rederiforening opfordret alle til at komme i gang nu.

Af  Finn Bruun

Dansk skibsfart er blandt de mest 
miljø- og klimabevidste i verden. Også 
selv om det koster mange kræfter og 
investeringer, som ikke umiddelbart 
kan hentes hjem i fragtraterne. 
I ingen andre lande rapporterer 
søfarten selv så nøje om sine CO2-ud-
ledninger som herhjemme, og få lande 
er lige så aktive som Danmark, når det 
gælder miljø-initiativer i FNs interna-
tionale skibsfartsorganisation, IMO.
Danmark har således et helt katalog 
af  projekter, som skal forbedre bære-
dygtigheden i skibstransporten – lige 
fra fysisk store røgrensere (scrubbere) 
til indsatsen for rent ballastvand, 

brændstof-besparelser og en grøn 
tankegang i selve tilrettelæggelsen af  
søtransporten.
De danske rederier ligger ikke på 
den lade side, når det gælder grønne 
løsninger. Mange samarbejder om 
innovative løsninger, og både eksper-
ter, myndigheder, forskere, styrelser, 
investorer, fonde og andre er i samspil 
på kryds og tværs i partnerskaber, 
projekter og initiativer.
Interessen for bæredygtighed – som 
jo også er et konkurrence-parameter 
i det internationale udskilningsløb 
for skibsfarten – drejer sig både om 
klima-indsats og miljø-fokus: Om ned-
bringelse af  CO2 såvel som formind-
skelse af  luftforurening fra skibe, f.eks. 
udledningen af  svovl (SOx).

For så internationalt et erhverv 
som dansk skibsfart med erklærede 
ambitioner om bæredygtighed er det 
et savn, at der ikke er kommet fælles 
regler for, hvor meget CO2-udlednin-
gen skal begrænses.
- Vi er kede af, at det ikke lykkedes at 
få et pejlemærke for CO-udledningen 
på klimatopmødet i København, siger 
vicedirektør i Danmark Rederifor-
ening, Jan Fritz Hansen.
Det betyder jo, at der i dag ikke er 
nogen international klima-regulering. 
Heller ikke på EU-niveau er der ved-
taget noget og således heller ikke for 
Danmark.
- Men det har på ingen måde fået os 
til at stoppe arbejdet for den danske 
handelsfl ådes indsats, siger Jan Fritz 
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Også på miljø-området er skibsfar-
ten i fokus. Det gælder ikke mindst 
omkring påvirkningen af  luften, hvor 
svovl-udledningen er særlig aktuel 
fordi der er kommet en skrap IMO-
konvention, som fra 2015 kræver 
svovlindholdet i brændstof  til skibe 
sænket fra 1,0 procent til 0,1 procent 
i udvalgte, kystnære områder som 
f.eks. Nordsøen og Østersøen - og i 
øvrigt også i Nordamerika.
Det vil sige, at svovlindholdet i disse 
områder skal nedsættes med 93 pro-
cent om fem år.
- Det betyder dyrere brændstof, men 
for skibe, der sejler ind i området 
betyder det ikke så meget, fordi det 
jo gælder for alle og dermed ikke 
forvrider konkurrence, siger Jan 
Fritz Hansen, vicedirektør i Dan-
marks Rederiforening. Sværere er 
det for de rederier, som operer inden 
for disse farvande. De må enten 
prøve at få noget renere brændstof  
– rederierne er i dialog med olie-
selskaberne om løsninger – eller 
rense røgen. 

Her er f.eks. DFDS i gang med at 
afprøve en såkaldt scrubber, som skal 
vise, hvordan man bedst kan rense 
udledningerne.
- Måske handler det om, at vi skal 
prøve at komme så langt ned i 
svovludledningen som muligt frem til 
2015, og så håbe, at det måske kan 
blive tale om en udskydelse med et 
par år, før den endelig nedsættelse til 
0,1 procent træder i kraft, siger Jan 
Fritz Hansen.
Problemet er størst for den del af  
skibsfarten, som opererer i selve om-
rådet, og er i konkurrence med andre 
transport-former. 
- Samtidig arbejder vi med motor-tek-
nologi og mere miljø-effektivt skrog-
design, ligesom vi har kig på fl ydende 
naturgas f.eks. til brug på kortere ruter 
og færger, siger han.
For nylig viste en rapport, at natur-
gasdrift kan være en løsning, både 
økonomisk og luftforureningsmæssigt 
for de mest brændstofforbrugende 
ruter og havne.

Vejer tungt

- Vi har endnu ikke oplevet noget stort 
gennembrud på teknologi-siden, men 
arbejder støt over hele linjen, siger 
Jan Fritz Hansen
Rederierne samarbejder med Mil-
jøstyrelsen i ”Partnerskab for renere 
skibsfart”, hvor man er indstillet 
på at vende hver sten for at fi nde 
løsninger. 
I øvrigt viste et projekt fra Dan-
marks Miljøundersøgelser i 2009, at 
skibsfartens bidrag til luftforureningen 
herhjemme er markant lavere, end 
man i forvejen havde regnet med.
Hele indsatsen for miljø og klima er et 
stærkt satsningsområde for rederi-
erne. Både fordi man faktisk føler et 
ansvar for klodens fremtid, og fordi 
det er dårlig stil at se stort på sine 
påvirkninger. Imagemæssigt er der 
forretningsmæssig fornuft i bæredyg-
tig adfærd. Og så spiller energibespa-
relserne en stor rolle.
Brændstof  er dyrt, og her er der 
direkte kobling til bundlinjen.

Rederierne tager 
scrubberen til hjælp

Hansen. Vi optimerer hele tiden. Vi 
udvikler løbende.
Målet er stadig en nedsættelse af  ud-
ledningerne af  CO2 fra danske skibe 
på 20-25 procent.
- Det er vi ikke i tvivl om nok skal lyk-
kes - man skal blot være opmærksom 
på, at vi er et vækst-erhverv. Han-
delsfl åden er vokset til det dobbelte 
på ti år, og hvis alt går vel, venter vi 
om ti år at være dobbelt så store som 
nu. Derfor kan man ikke forvente, at 
CO2-reduktionerne i absolutte tal 
skal ned med 20-25 procent. Det er 
en umulighed, hvis søfarten fortsat 

skal være i vækst, og mere gods skal 
transporteres ad søvejen, siger Jan 
Fritz Hansen, er dog forventer at 
kunne gøre det målt pr. skib.

Nye skibe stadig bedre

Den danske handelsfl åde er meget 
moderne og derfor for længst indret-
tet på at leve op til kravene om bæ-
redygtighed. Nye skibe bliver endnu 
mere klima- og miljøvenlige.
Det er ikke mindst derfor, at de dan-
ske rederier gerne vil have høje inter-
nationale standarder for, hvor meget 
man må påvirke omverdenen. Så alle 

skal leve op til kravene og ingen kan 
få fordel af  at snige sig uden om.
Der er således et solidt dansk fi nger-
aftryk på IMOs aktuelle forslag om 
et design-indeks for alle nye skibe, et 
energieffektivitets-designindeks lidt a 
la energimærket på køleskabe.
- Arbejdet med indekses har stået lidt 
i stampe i IMO på grund af  uenighed 
mellem industrilandene og udviklings-
landene. Men nu er det lykkedes at få 
stemt forslaget igennem, så det nu er 
et politisk spørgsmål. Vi håber derfor, 
at regeringerne vil stå til, siger Jan 
Fritz Hansen.
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Hvert år fl ytter skibsfarten over 
10 milliarder tons ballastvand 
rundt mellem verdenshavene. 
Og her kan man være uheldig 
at indføre nogle ubehagelige 
organismer som blinde passager 
i kystmiljøerne, hvis nogen tan-
keløst skyller ballasttankene. 
Det sætter IMO – bakket op af  
Danmark – nu en stopper for 
med en ny konvention: skibene 
skal enten skifte ballastvandet til 
havs eller rense det i godkendte 
anlæg ombord.
Konventionen ventes at træde 
i kraft næste år for en stor del 
af  skibsfarten og for alle skibe i 
2016.
Det kræver store investeringer 
for verdensfl åden - hele 60 mia. 
kr. har været nævnt. Herhjemme 
vil rederier og myndigheder ger-
ne være på forkant og er derfor 
gået sammen i Partnerskab om 
Ballastvand mellem Søfartssty-
relsen, Danmarks Rederiforening 
og By- og Landskabsstyrelsen.
Ballastvand er vand, der tages 
ombord på et skib for at regulere 
skibets styrlast, slagside, dyb-
gang, stabilitet eller spændinger.
Aalborg Industries er en af  de 
aktører, som - sammen med 
den tyske partner Aquaworx 
- er gået ind i udviklingen af  
vandbehandlings-systemer til 
brug til søs, hvor rensningen sker 
uden brug af  kemikalier, men 
ved hjælp af  ultralyd.
Efter et vellykket testforløb ven-
ter Aalborg Industries, at anlæg-
get kan tages i brug til næste år, 
inden IMO-konventionen træder 
i kraft.

Grøn skibsfart handler ikke alene om, 
at skibsfarten allerede er en meget ren 
transportform i betragtning af, hvor 
enorme godsmængder der fl yttes. 
Målet er store forbedringer på både 
klima og miljø, og projektet Green 
Ship of  the Future viser med sin ide- 
og projekt-rigdom, at engagementet 
er stort.
Initiativet blev etableret med A.P. 
Møller-Mærsk A/S, MAN Diesel 
A/S, Aalborg Industries A/S, Odense 
Staalskibsværft A/S, Force Technolo-
gy, Dansk Center for Maritim Tekno-
logi og Søfartsstyrelsen som partnere 
i et åbent fællesskab, som i praksis 
skal nedbringe udledningen af  CO2 
og begrænse forurening fra skibe.
Målet er med innovativ teknologi 
og nye operationelle metoder, at få 
udslippet fra nybyggede skibe ned:
CO2 med 30 procent, kvælstof  (NOx) 
med 90 procent og svovl (SOx) ligele-
des med 90 procent.
En af  de muligheder, som er interes-

sant på svovl-området er de såkaldte 
scrubbere, som renser udstødnings-
luften for svovl og partikler, og som nu 
testes i praksis af  bl.a. DFDS.
Listen over projekter er lang og går 
lige fra tiltag inden for motorer, var-
megenbrug, rensning over design af  
skibs-skrue og ror til optimal trimning 
til ruteplanlægning og 
overvågning af  systemernes miljø-
præstationer og logistik-tænkning 
som optimerer transportformernes 
samspil.
Rederiet Torm er også med i Green 
Ship-projektet og interesserer sig ikke 
mindst for sammenhængen mellem 
udledninger og brændstofforbruget, 
der bestemmes af  faktorer som ha-
stighed, dybdegang, skruens tilstand 
og skrogets overfl ade samt
motorernes effektivitet - og med god 
grund:
75 procent af  selskabets brænd-
selsforbrug anvendes til fremdrift af  
skibene.

Ballastvand
kræver
investeringer

Innovation gør 
skibene grønne
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Af  Gwyn Nissen

Bæredygtighed bliver et stadig 
vigtigere beslutningskriterium, når 
virksomheder skal købe transport- og 
logistikydelser, og det har fået mange 

transportvirksomheder i branchen til 
at arbejde med konkrete miljøtiltag.
Men hvordan måler man på miljøet? 
Måler konkurrenten på samme måde? 
Og forlanger kunderne de samme 
miljøinitiativer?

Mange transportvirksomheder famler 
lidt i blinde. Og det samme gør 
kunderne, der i mange tilfælde har 
opgivet at måle på transporten, dels 
fordi det er så komplekst, dels fordi 
transportens miljøbelastning i forhold 
til f.eks. industriproduktion ofte kun 
fylder en lille del.
- Det kan ikke gå hurtigt nok for trans-
portvirksomhederne at blive klar til 
at løfte miljøopgaven, siger M.Sc.Eng 
Lars Dagnæs, seniorkonsulent ved 
Force Technology i Vejen.

Miljø i
målebægeret
Der er store udfordringer i at skabe systemer, 
som gør miljøet målbart. Force Technology gør 
forsøget og samarbejder om at stable en 
europæisk standard på benene.
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Men samtidig peger han på, at virk-
somhederne ikke ved, hvad de skal 
være klar til:
- De har forespørgsler fra transport-
kunder og gør de ting, de bliver bedt 
om. Men den næste kunde stiller 
måske andre krav, og en tredje kunde 
helt andre krav igen.

Fælles standard

Udfordringen er ifølge Lars Dagnæs, 
at skabe en grundmetodik, hvordan 
miljøbelastningen på transporten kan 
måles, og ud fra det fi nde nogle fælles 
standarder, som alle kan bruge. 
- Dernæst skal det omsættes til et 
simpelt operationelt, retvisende værk-
tøj, som virksomhederne og deres 
kunder kan bruge, siger Lars Dagnæs.
Han har tidligere været ansat ved det 
daværende Institut for Transportstudi-
er i Padborg og har tidligere beskæfti-
get sig med miljøberegning. 
Force har derfor taget udfordringen 
op og skal over de næste tre år ud-
vikle et simpelt beregningssystem til 
virksomhederne i branchen. Projek-
tet er påbegyndt i 2010 og løber til 
udgangen af  2012.
Men allerede i løbet af  2011 forventer 
Lars Dagnæs, at Force lancerer det 
første pilotsystem, som skal afprøves 
af  en række virksomheder ”i virkelig-
heden”. Det er meningen, at det bliver 
simpelt web-baseret stand-alone 
system.
Systemet skal kunne bruges af  alle, 
men Lars Dagnæs tror især, at det vil 
henvende sig til små og mellemstore 
virksomheder, som ikke har kræfterne 
til at udvikle deres egne systemer, 
som for eksempel de store verdens-
omspændende logistikkoncerner.

Nødvendighed

Lars Dagnæs peger på, at miljøarbej-
det i transport- og logistikbranchen er 
en nødvendighed.
- Hvis vi vil levere et højtkvalifi ceret 
og kompetent transportsystem, så 
skal vi også vær i top på miljøområ-
det, siger Dagnæs og nævner Dan-
marks Rederiforening og Mærsk som 
eksempler på, at det med fordel kan 

lade sig gøre, at agere globalt med en 
grøn miljøprofi l.
- På globalt plan er der stadig fl ere 
transportkøbere, som ser på CSR 
(Corporate Social Responsibility – 

virksomhedens sociale/samfundmæssige 

ansvar, red.) og det betyder, at de også 
vurderer deres transport ud fra disse 
betragtninger, siger Lars Dagnæs.
I de seneste måneder har han gen-
nemført en lang række interviews 
med repræsentanter i branchen, for at 
forberede opsætningen af  systemet. 
Sideløbende arbejder det danske 
initiativ sammen med det svenske 
miljønetværk NTM, som arbejder på 
noget tilsvarende.

Et af  mange

- Vores system bliver et af  mange 
– og der er allerede mange andre 
initiativer i gang. Men det, der er vig-
tigt er, at grundforudsætningerne og 
metodikken bag er den samme, så de 
enkelte systemer bliver sammenligne-
lige, siger Lars Dagnæs.
Samarbejdet med svenskerne har 
blandt andet givet Force adgang til et 
tilsvarende europæisk standardise-
ringsarbejde – igen med henblik på at 
skabe en fælles europæisk standard 
på området.
Transportkunderne opererer i dag 
på tværs af  landegrænser og de vil 

kunne sammenligne transportvirk-
somhedernes miljø-performance.
- Herhjemme er en række industri-
kunder gået sammen i et transport-
netværk for netop at nå frem til en 
række fælles krav, som de vil stille til 
transportbranchen på miljøområdet, 
påpeger Lars Dagnæs.

Stor indsats

- Virksomhederne vil jo gerne yde de-
res bidrag til et bedre miljø, og der er 
allerede rigtig mange virksomheder, 
som gør en indsats: med miljøvenlige 
motorer, bedre kapacitetsudnyttelse, 
kørselsadfærd, kørselsoptimering, 
it, udannelse og mange andre tiltag, 
forklarer Lars Dagnæs.
- Vanskeligheden består ofte i at 
synliggøre dette miljøarbejde, for 
derigennem at gøre miljøet til et kon-
kurrenceparameter. 
Det skal den nye miljøberegner blandt 
andet være med til at gøre.
- Vores succeskriterium er at få de 
små og mellemstore virksomheder 
med på vognen og samtidig skabe en 
garanti for, at de forskellige syste-
mer er sammenlignelige, siger Lars 
Dagnæs.

To biler og 
masser af  miljø
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Af  Gwyn Nissen

Miljø er ikke kun noget for de store. 
Det er vognmand Anders Bennedsen, 
Vejen, et bevis på. Selv om han kun 
har to lastbiler og tre trailere, er han 
meget bevidst om at tage et ansvar i 
forhold til en bæredygtig transport.
Vognmanden lægger ikke skjul på, 
at han ikke rigtig kunne se, hvad han 
skulle bruge de grønne regnskaber 
til, som hans far allerede lavede på 
virksomheden tilbage i 90’erne. Men 
han smed dem ikke væk og med tiden 
blev også han mere og mere interes-
seret i miljøet.
- Jeg vil jo også gerne køre langt på 
literen og udnytte kapaciteten på 
bilerne bedst muligt, forklarer Anders 
Bennedsen.
Det, der for alvor gav hans lille virk-
somhed et skub fremad, var et innova-
tionstjek ved Force og Lars Dagnæs. 
Det gav ifølge Anders Bennedsen ”en 
masse spændende ideer at arbejde 
videre med”.

Sidegevinst

Anders Bennedsen har i dag blandt 
andet fokus på sit brændstofforbrug, 
kapacitetsudnyttelsen og hvor mange 
tons han fragter pr. kilometer.
- Sidegevinsten ved at have fokus på 
miljøet er, at jeg også har fået meget 

mere styr på økonomien i virksomhe-
den, siger Anders Bennedsen. 
Det betyder blandt andet, at han har 
helt andre diskussioner med sine 
kunder, fordi han har meget mere styr 
på økonomien i en tur end han havde 
tidligere.
- Og det har også betydet, at jeg ind 
i mellem har sagt nej til en tur, hvor 
jeg tidligere måske har sagt ja, siger 
Anders Bennedsen. Som lille vogn-
mand tror mange, at man skal køre 
så meget som muligt og have lange 
dage, for at det skal gå godt. Men ved 
at have fokus på bl.a. en bedre kapaci-
tetsudnyttelse, kan man godt tjene det 
samme på en kortere dag – de sidste 
lønkroner er ofte for dyre til, at det 
kan løbe rundt.

Disciplin

Hver dag noterer Anders Bennedsen 
brændstofforbruget, kørte kilometer 
og tonnagen i det system, som Force 
har udviklet til ham. Herefter får han sit 
eget lille miljøregnskab for hver dag/tur.
- Det kræver lidt disciplin, at gøre det 
hver dag, men når du hele tiden kan 
følge udviklingen i din virksomhed 
i kurser og grafer, så er det det hele 
værd, understreger vognmanden fra 
Vejen.
Lars Dagnæs fra Force Technology 
peger på, at muligheden for at kunne 
efterkalkulere kundeturene hver dag, 
gør Anders Bennedsen i stand til at 
optimere sin forretning.
- Ved at tænke miljø ind i din virk-
somhed, får du meget mere styr på 
økonomien – og det er jo god ledelse, 
siger Lars Dagnæs.
Anders Bennedsen har netop fået sin 
virksomhed certifi ceret ved Center 
For Grøn Transport som en af  de 
første virksomheder herhjemme.

To biler og 
masser af  miljø
Hvor stor skal man være, 
for at gå ind i miljøarbej-
det? Ikke særlig stor, er 
svaret: Vognmand Anders 
Bennedsen laver grønne 
regnskaber for sin virksom-
hed med to lastbiler og tre 
trailere.

Miljø-tiltag

Anders Bennedsen har en miljøpo-
litik og på sin hjemmeside beskriver 
han nogle af  de initiativer, som virk-
somheder tager i forhold til miljøet:
• Overholdelse af  gældende 

lovgivning og myndighedskrav 
på miljøområdet.

• Kørsel tilrettelægges med sigte 
på at reducere brændstofforbrug 
og udledninger i forhold til de 
gennemførte opgaver.

• Investering i de nyeste Euro-nor-
mer ved udskiftninger i vognpark 

• Chauffører uddannes og trænes i 
energirigtig kørsel. 

• Vognvask i vaskehaller og med 
brug af  let nedbrydelige rengø-
ringsmidler. 

• Inddragelse af  medarbejderne i 
miljøarbejdet. 

• Brug af  regummierede dæk 
under hensyn til trafi ksikkerhed 
og effektivitet. 

• Service foretages på autorise-
rede værksteder. 

• Regelmæssig opfølgning på virk-
somhedens miljøpåvirkninger 
(KPI’er). 

• Der anvendes syntetisk 
 motorolie. 
• Der anvendes miljøvenlig raps-

olie i hydraulikken. 
• Der udarbejdes grønt regnskab.
• Miljødeklaration udskrives på 

faktura.
• Certifi ceret ved Center for Grøn 

Transport.
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Transport og logistik
H. P. Therkelsen er en af Dan-
marks førende leverandører af 
effektive logistik- og serviceløs-
ninger med speciale i landevejs-
transport overalt i Europa.

Vore mere end 200 engagerede 
medarbejdere er eksperter i 
blandt andet transport af tem-
peraturfølsomme varer - både 
frosne, kølede og ferske levneds-
midler, chokolade- og medicinal-
varer samt industrigods. For os 
er enhver opgave af interesse. Vi 
er kendt for høj kvalitet og lange 
samarbejdsrelationer.

Terminalydelser
Vore terminaler og lagre i Pad-
borg er omdrejningspunktet for 
mange af de logistik- og trans-
portkoncepter, vi tilbyder vores 
kunder. Her kan vi både fungere 
som lagerhotel og stå for ompak-
ning af temperaturfølsomt gods.

Blandt de serviceydelser, vi tilby-
der på vore lagre, er aftapning, 
ompakning, plukning, mærkning, 
kontrol, optælling og vejning 
samt andre serviceydelser, som 
indgår i H. P. Therkelsens service-
koncept.

3PL
H. P. Therkelsen tilbyder meget 
integrerede 3PL-løsninger, som 
kan opfylde enhver kundes ønske 
i relation til lager- og logistik-
funktioner for fødevarer i Europa. 
Ligeledes er IT et væsentligt 
produkt i samarbejdet med vore 
kunder om lagerføring.

Kvalitet
H. P. Therkelsen er som en af de 
få logistikoperatører i Danmark 
og Europa certifi ceret i henhold til 
IFS-standarden. Dette giver vore 
kunder en sikkerhed for den kva-
litet og proceskontrol, der bliver 
forlangt af fl ere og fl ere kunder 
i fødevarebranchen. Ikke mindst 

de store supermarkedskæder i 
Europa.

Miljø
Hos H. P. Therkelsen har vi gen-
nem alle mere end 90 år, vi har 
eksisteret, haft fokus på miljø. 
Dette afspejles i en kontinuerlig 
udskiftning af vor vognpark, så 
den altid er af nyeste standard 
indenfor Euronormer, fokus på 
chaufførernes dieselforbrug for at 
minimere udslip af CO2, etab-
lering af el-stik ved vore lagre, 
således at kølemaskinerne kører 
på el fremfor diesel, samt fokus 
på de vaskemidler, der anvendes 
i vor vaskehal samt vaskeanlæg 
for genbrugsemballage.

H U R T I G  ·  P R Æ C I S  ·  T R A N S P O R T

H. P. Therkelsen A/S · Eksportvej 1 · DK-6330 Padborg · Tel. +45 74671454 · hpt@hpt.dk · www.hpt.dk

Ønsker De at høre 
mere om de services

vi kan tilbyde, 
er De velkommen 
til at kontakte os
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Af  Gwyn Nissen

Det er hverken raketvidenskab eller 
hokus pokus - tingene følges bare ad: 
Når effektiviteten i en transport er i 
top, så følger både økonomien med 
for vognmanden og transportens 
kulør skifter til grønt.
Så enkelt er det ifølge Jens Hansen, 
direktør i Otto Hansen A/S, Vejle, 
der betragter bæredygtighed som en 
”fornuftig tilgang til tingene”.
- Det gode er, at sund økonomi og 
bæredygtighed ikke er modsætninger 
– de går hånd i hånd og det er en god 
sidegevinst at få, siger Jens Hansen.
Otto Hansen A/S valgte allerede på 
et tidligt tidspunkt at indgå i et større 
samarbejde med partnere i Tyskland.
- Vi bruger hinandens kapacitet til 
at få fl yttet godset. Dermed undgår 
vi at køre halvtomme rundt og får i 
stedet en god udnyttelse af  hinandens 
lastbiler, siger Jens Hansen. Det er 
egentlig kun en optimering, men når 
økonomien er god i en transport, så 
har det typisk også en grøn profi l.

Effektivt netværk

For fem år siden skiftede Otto Hansen 
A/S liga og blev partner i det større 
Cargoline-samarbejde, der gennem 
selskabets hubsystem giver yderligere 
optimeringsmuligheder.
- Vi ligger og pendler med dobbelt-
stock-biler herhjemme fra og til de 

tyske hubs og omvendt. Det giver 
en super udlastning og giver os en 
kæmpe fordel, at vi kan optimere 
vores line-haul, påpeger Jens Han-
sen.
Her kommer den sunde fornuft i spil 
igen, for det er ikke kunderne, der 
presser på for at få den gode miljø-
løsning. 
- Den grønne samvittighed er ikke 
en realitet mange steder endnu. Når 
kunder skal have to paller sendt til 
Oberhausen, så spørger de først og 

Den gode kulør 
kommer
med økonomien
Effektivitet, økonomi og bæredygtighed går hånd 
i hånd, mener direktør Jens Hansen.

Jens Hansen har været direktør for Otto 

Hansen A/S, Vejle, siden 1997.
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Damco - en del af A.P. Møller - Mærsk Gruppen

Damco er en af verdens førende leverandører indenfor spedition og supply chain management. I mere end 

20 år har vi leveret transport- og logistikløsninger til vores kunder over hele verden.

  

Vores løsninger er vidtgående og kundetilpassede for at imødekomme alle af vores kunders behov. Vi er 

klar hvad enten du har brug for en konkurrencedygtig rate for en hasteforsendelse eller en strategisk part-

ner, som kan levere effektivitet og sikre langsigtet konkurrencedygtighed. 

Damco - en del af A.P. Møller - Mærsk Gruppen

Din lokale partner i den 
internationale supply chain

Besøg www.damco.com for yderligere oplysninger om Damco.

fremmest til prisen, understreger Jens 
Hansen.
- Det kan godt være de store virk-
somheder er gået ind i miljøarbejdet, 
men de fl este små og mellemstore 
virksomheder spørger ikke til miljøet.

Svensk fokus

Undtagelsen er Otto Hansens A/S’ 
større svenske kunder.
- De spørger til, hvilke biler vi kører 
med, hvad vi gør for miljøet, hvordan 
vi laver vores udregninger og de øn-
sker både tilbagemeldinger og statistik, 
påpeger Vejle-direktøren. De svenske 
virksomheder er gennemsyret af  en 
miljøtankegang, men det er typisk de 
store virksomheder, der går forrest.
Jens Hansen tror dog, at de ”miljørig-
tige holdninger” med tiden vil smitte 
af  på transportkøberne.
- Lige nu er alle sammen optagede 
af  at komme ovenpå efter fi nanskri-
sen, der har stillet de grønne tanker 
i skyggen – men det kommer igen, 

siger Jens Hansen, der tror at mange 
kunder på sigt ønsker en grønnere 
profi l.

Økonomi = økologi

Otto Hansen A/S i Vejle er forberedt: 
Bilerne er skiftet til euro 5-motorer 
og på kontoret holdes der øje med 
strømforbrug, bilvask og for eksempel 
papirforbrug. 80 procent af  selskabets 
bookinger er elektroniske og på års-
plan kan Otto Hansen A/S nøjes med 
at producere 2-3 hyldemeter mapper 
med papir.  
- For os handler IT først og fremmest 
om tilgængelighed, mens et lavere pa-
pirforbrug er en behagelig sidegevinst 
for vores økonomi og for miljøet, siger 
Jens Hansen.  
Også når der indkøbes nyt materiel, 
har Vejle-virksomheden også fokus 
på miljøet, og it-systemer er med til 
at støtte op omkring disponering, 
ruteplanlægning og andre transport-
forhold.

- Vi er ikke dukse, men hele debatten 
omkring miljøet får os da til at tænke 
os om, om den måde vi laver tin-
gene på nu også er samfundsmæssig 
ansvarlig. Det er jo også vores verden, 
forklarer Jens Hansen, der dog ikke 
lægger skjul på, at det er ”drevet mere 
af  økonomisk end økologisk tanke-
gang”.
For bæredygtighed er ikke kun et 
spørgsmål om miljøet og klimaet. For 
Jens Hansen handler det også om 
at skabe en bæredygtig løsning for 
virksomheden. 

Otto Hansen A/S

Otto Hansen A/S i Vejle har spe-
cialiseret sig i europæisk stykgods. 
Selskabet yder service inden for 
ekspres, stykgods og tidskritiske 
transporter, dels ved hjælp af  egne 
biler, dels gennem samarbejdet med 
70 partnere, der er koblet sammen 
på en fælles it-platform.
Selskabet har 50 medarbejdere.
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Af  Gwyn Nissen

Transportvirksomheder kan plante et 
træ, købe CO2-kvoter eller lave andre 
mere eller mindre kreative krumspring 
for at levere CO2-neutrale transporter. 
Men den slags kan vende tilbage og 
ramme branchen som en anden boo-
merang i nakken – for hvad kunderne 

forlanger, er konkrete tiltag, der gavner 
miljøet. Det vurderer Frank Heide, 
kvalitets- og miljøchef  ved Schenker 
A/S i Danmark.
Det nytter heller ikke, at forlange el-
lastbiler, der kan klare tunge transpor-
ter over en længere strækning eller 
alternative brændstoffer, som der 
endnu ikke fi ndes en infrastruktur til.

- Kunderne efterspørger miljøvenlige 
løsninger her og nu, og derfor handler 
det om, at fi nde løsninger inden for de 
eksisterende teknologier og infrastruk-
turer, siger Frank Heide.
Han peger på, at Schenker A/S ople-
ver miljø som et stigende parameter, 
når der skal indgås nye kundeaftaler 
eller eksisterende skal genforhandles.
- Mange af  de store transportkunder 
stilles overfor krav om grønne regn-
skaber og på de fl este direktionsgange 
er CSR på dagsordenen. I starten har 
mange virksomheder vendt blikket 
indad og har kigget på interne løs-

Selv om alle venter på nye teknologier, kræver 
kunderne bæredygtige transportløsninger alle-
rede nu, fastslår Schenkers kvalitets- og miljøchef. 

Store kræfter sættes 
ind for miljøet
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ninger. Men nu er de ved at nå ud til 
de næste led, og det betyder, at også 
virksomhedernes transportindkøbere 
skal kunne levere handleplaner og 
vise, hvordan de kan være med til at 
reducere CO2-forbruget, siger Heide.

Grønne løsninger nu

På det konkurrenceprægede trans-
portmarked gælder det derfor lige nu 
om også at komme op med grønne 
løsninger.
- Inden for søfarten har vi med suc-
ces fået meget store gevinster ved 
at sænke farten og dermed spare på 
brændstoffet. Men det kræver også, at 
kunderne accepterer andre leadtimes. 
Det samme kan også lade sig gøre på 
lastbiler, siger Frank Heide.
I det hele taget er kunderne nøglen til 
mange af  de grønne løsninger i dag. I 
forbindelse med DB Schenker-koncer-
nens SkyBridge-koncept, hvor godset 
i stedet for at blive fl øjet hele vejen, 

dels bliver sejlet og dels fl øjet, skal 
kunderne være indstillet på, at varerne 
er længere undervejs – men med en 
grønnere profi l.
- Det går stik imod udviklingen der 
har været omkring just-in-time eller 
at internet-kunder får deres varer 
et par dage efter de har bestilt dem, 
påpeger Frank Heide. Men måske kan 
nogle kunder godt differentiere deres 
logistikkæde og vente lidt længere på 
nogle varer mod at det bliver en grøn-
nere transportløsning. 

Medansvar

Han understreger dog, at selv om kun-
den er nøglen til en grønnere trans-
port, så kan transport- og logistikbran-
chen ikke fraskrive sig et ansvar.
- Det er os, der skal komme med løs-
ningerne og de grønne muligheder, for 
det er os, der er miljøeksperterne på 
transportområdet, skildrer kvalitets- 
og miljøchefen transport- og logistik-
branchens rolle.
Han lægger vægt på, at DB Schenker-
koncernen takket være sin størrelse 
og repræsentation i hele verden er 
med til at skabe effektive – og dermed 
miljørigtige – transportløsninger. 
- Vi kan konsolidere godsmængderne 
og lave en optimal ruteplanlægning, 
hvilket i sig selv er resurse-besparen-
de, forklarer Frank Heide.
Men også en række andre tiltag er 
med til at rykke transporten i en grøn-
nere retning: Som eksempel nævner 
han indlemmelsen af  Hangartner i DB 
Schenker-koncernen, der har givet let-
tere adgang til kombinerede bane/vej-
transporter. DB Schenker er begyndt 
at indføre sit Green Road-koncept, 
hvor chauffører skal have taget certifi -
kat og uddannelse i miljørigtig kørsel.
Derudover foregår der en række 
tests med alternative brændstoffer 
og nye typer køretøjer – primært 
via Schenker i Sverige – for at have 
et førstehåndsindtryk af  fremtidens 
muligheder.

Svært regnestykke

DB Schenker involverer sig også i 
udviklingen af  fremtidens grønne 

løsninger, og den store diskussion går 
på, hvordan miljøet kan opgøres på de 
enkelte transporter.
Hvem har for eksempel ansvaret for 
tomkørsel? Hvis transportøren har 
kørt noget for en kunde fra A til B, 
men ikke har noget gods retur fra B, 
så vil kunden ikke belastes for det i sit 
miljøregnskab.
- Det er måske rimeligt nok, når der er 
tale om faste stykgodssystemer. Men 
hvis der er tale om en kundetilpasset 
løsning, så er det måske rimeligt nok, 
at CO2-belastningen går på kundens 
konto, beskriver Frank Heide nogle 
af  de diskussioner, der foregår lige nu 
såvel nationalt som internationalt.
- Alle parter vil gerne have, at det 
kommer til at se miljømæssigt godt ud 
for netop deres forretning. Men når vi 
drøfter disse ting med kunderne, så 
kan de godt se, at det er et komplice-
ret regnestykke, siger Frank Heide.
Et andet eksempel, der viser, hvor 
svært det er at sammenligne og be-
regne miljøbelastningen er, at skibsfar-
ten beregner CO2-belastningen ud fra 
TEU – altså hvor mange containere, 
der er transporteret (uanset hvor 
meget der er i dem) - mens lande-
vejstransporten regner mængden af  
transporterede ton pr. kilometer. 
DB Schenker er derfor med i det nød-
vendige og vigtige udredningsarbejde, 
der skal føre til fælles internationale 
miljøberegnings-standarder.
- Kunderne er jo ikke tjent med, at de 
får et tal fra os, et andet fra DHL, et 
tredje fra DSV og et fjerde fra Posten.
I mellemtiden er dialogen med kun-
derne afgørende, når miljølinjen skal 
lægges, siger Frank Heide:
- Her kan vi tage udgangspunkt i 
logistikkæden, transportmateriellet 
og andre områder, hvor vi kan gøre 
noget sammen med kunderne og gør 
tingene lidt grønnere end i går.

På www.schenker.dk kan der hentes 
inspiration på miljø/klima-området 
– bl.a. i form af  koncernens CO2-
mål, årlige miljørapport samt miljø-
beregningsværktøjet EcoTransIT.
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Af  Finn Bruun

CO2-regnskabet er en klar vinder, og 
også tidsmæssigt kan toget i dag gøre 
sig gældende ned gennem Europa – 
der er plads på skinnerne.
- Der var mange, der troede, at det 
ikke kunne lade sig gøre, da vi i 
2007 startede med at køre trailere 
med ferske kødvarer fra Danmark til 
Italien. Men i dag har vi faktisk fem-
doblet antallet af  trailere med tog fra 
Jylland til Verona, fortæller division 
manager Thomas Strier Jacobsen, 
Bring Frigoscandia i Aalborg.
Og det er trailere med temperatur-
reguleret fersk kød, som ikke tåler 
den langsommelighed, som ellers har 
klæbet til baneløsningens ry. Derfor 
får godset VIP-behandling med over-
vågede hurtigtog og når frem ”just-in-
time” i over 95 procent af  tilfældene.
- I dag kører vi i Bring med tog fra 
Nordkap til Spaniens grænse, fortæl-
ler han.
Bring opererer således en del tog 
inden for Skandinavien og ned gen-
nem Europa: Fisketoget fra Norge 
til Holland, Italienstoget fra Skan-
dinavien/Danmark samt tog, der 

kører Sverige-Norge og Gøteborg-
Stockholm. 

Stigende efterspørgsel

Bring Frigoscandia Aalborg kører 
bl.a. svinekød fra Danmark til Italien i 
trailere, som ligner almindelige køle-
trailere bortset fra, at de er forstærket 
i bund og top, så de let kan løftes og 
placeres på togvognen. Så tager toget 
de lange strækninger.
- Her i Danmark sker det fra Padborg. 
Traileren bliver så taget af  i Verona, 
hvor man sætter en lastbil under og 
kører af  sted og leverer varen. Det 
er en praktisk og effektiv form for 
internmodal transport, siger Thomas 
Strier Jacobsen.
- Vi mærker en stigende efterspørg-
sel fra kunderne, fordi der jo er fl ere 
fordele at hente:  
Primært er der den grønne gevinst. 
Det er en meget mere miljøvenlig 
måde at gøre det på end ved traditio-
nel landevejstransport.
Bring bruger el-drevne lokomotiver, 
der således forurener forsvindende 
lidt CO2-mæssigt.
- På transporterne af  svinekød fra 
Danmark til Italien har vi på hele 

Femdobling
i antallet af
trailere med toget 
Bring Frigoscandia i Aalborg har på fl ere måder 
overhalet lastbilen med sine togtransporter af  
fersk fi sk og kødvarer fra nord til syd.
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strækningen en CO2-besparelse på 
op til 87 procent. På visse dele af  den 
samlede transport kan vi endda nå op 
i nærheden af  100 procent, fortæller 
Thomas Strier Jacobsen 

Trucking trækker ned

- Det er den bedste statistik vi har, 
for det er klart, at jo længere du skal 
trucke gods frem til terminaler eller 
distribuere det ud, jo mere falder den 
samlede CO2-besparelse. Men vi har 
da transporter fra Sydsverige til syd 
for Rom, hvor vi ligger på en bespa-
relse i CO2 på 50 procent, fremhæver 
Jacobsen.
På tilbagevejen har Bring-toget i 
øvrigt frugt og grønt med retur til 
Skandinavien.
Bring-koncernen har en målsætning 
om inden 2015 at nå en CO2-bespa-
relse på 30 procent. Og det første 

store skridt er taget med toget ned 
gennem Jylland.
Bring har som andre oplevet, at krisen 
har forstærket brugernes fokus på 
bundlinjen.
- Mange er langt fra den grønne 
tankegang. Men vi ønsker at være 
det grønne alternativ til landevej-
stransporten og slår ikke primært 
på økonomiske fordele. Vi skal ikke 
have hverken mere eller mindre for 
at køre det på den grønne måde, 
siger Thomas Strier Jacobsen, der 
dog peger på, at fødevaretransporten 
ikke har været nært så hårdt ramt 
som andre dele af  transportbran-
chen - vi skal jo trods alt have noget 
at spise.

Banen er vejen frem 

- Vi er ikke i tvivl om, at vore inter-
modale transporter er vejen frem. 

Vi har et ret uudnyttet jernbanenet 
set i forhold til landevejen. Hvis man 
har prøvet at ligge på vejene efter en 
stribe lastbiler på vej sydpå, så er det 
åbenlyst, at der er et stort potentiale 
i jernbanen, der ligger ved siden af  
og næsten ikke bliver brugt, vurderer 
Jacobsen. 
Det er ikke alene kunderne, der har 
fået øje på den grønne nytænkning 
inden for intermodal transport, som 
Bring Frigoscandia i Aalborg står for.
Det har vakt bred interesse, at selska-
bet har brudt myten om den langsom-
melige jernbane ved, at den direkte 
transport til Italien tids- og kvalitets-
mæssigt kan konkurrere med andre 
transportformer. 
I starten af  året modtog Bring Frigo-
scandia Ålborg således Effi e Prisen, 
som uddeles af  Danske Speditører og 
Dansk Transport Forlag.
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Af  Herbert Nielsen

At fl yve er at leve - i det mindste fore-
går over 40 procent af  alle turistrejser 
med fl y og H.C. Andersen ville helt 
sikkert have været blandt de første 
danskere på fl yvetur, om han havde 
fået tilbuddet.
Hvert år tager 2,25 milliarder passa-
gerer plads i et fl y. Og i lastrummene 
og på rene fragtfl y rejser 42 millioner 
tons fragt.
For en stor del af  erhvervslivet er 
fl yvning også en hjørnesten i kampen 
for at overleve: En global undersø-
gelse, foretaget af  IATA, viste, at for 
80 procent af  virksomhederne er 
adgangen til lufttransport ”vital” eller 
”meget afgørende”.
Ikke så underligt, at luftfarten derfor 
er en sektor i vækst. Regnet i passa-
gertilvækst ligger det globale snit på 
omkring 5-6 procent pr. år – afhængig 
af  tiderne. Luftfartens stigningstakt 
følger bemærkelsesværdigt tæt 
på bevægelserne i de økonomiske 
konjunkturer og er derfor også en på-
lidelig temperaturmåling på verdens 
økonomiske helbredstilstand. 
Efter den nylige kriseperiode er 
luftfarten nu atter tilbage på vækst-
sporet. Og måske skal man være glad 
for det: En nedgang i væksten på bare 
én procent i et år svarer til bortfald af  
omkring 1,5 million arbejdspladser i 

luftfartsindustrien selv. Og dertil kom-
mer så følgevirkningen i de indirekte 
sektorer og i turismen.

Luftfart og miljøkrav

Men som i alle andre af  livets forhold 
har medaljen også her en bagside. 
Luftfart betyder fl y med motorer og 
derfor forurening i form af  udstød-
ningsgasser og støj. Det er en bagside, 
som luftfarten har været nødt til at 
polere for at kunne begå sig i en 
tid, der er præget af  stort fokus på 
bæredygtighed blandt politikere og 
borgere.
Dels har luftfartens brancheinsti-
tutioner sat forurening og miljø på 
agendaen, dels kæmper de enkelte 
virksomheder, blandt andet luftfarts-
selskaberne, for at fremstå som 
bevidste, politisk korrekte og trovær-
dige medkombattanter i kampen mod 
forurening – ikke mindst mod CO2- 
og kvælstof-udslip.

To procent årligt

FN’s organ for den civile luftfart, 
ICAO, holdt netop i midten af  oktober 
sin 37. samling, hvor forurening og 
luftfartens bidrag til nedbringelse af  
CO2 var blandt hovedtemaerne.
ICAO bekræftede sin beslutning om 
at nedbringe det årlige udslip af  CO2 
med to procent årligt frem mod 2050 
– herunder udvikling af  og implemen-

tering af  nye bæredygtige former for 
fl ybrændstof  samt en ny standard for 
fl ymotorers CO2-udslip med ikraft-
træden i 2013.
Dermed ser ICAO sig som den første 
FN-organisation, der har sat mål for 
nedbringelse af  CO2, endnu før afhol-
delsen af  det kommende klimatop-
møde i Mexico til december.

CO2-kvoter for flyrejser

EU har påtaget sig en ledende rolle 
på dette område. EU konstaterer, 
at selvom EU’s totale udledning af  
drivhusgasser faldt med tre procent 

Bæredygtighed 
med raketfart
Bæredygtighed er for alvor kommet på dagsorde-
nen i luftfarten. I de seneste år er det gået stærkt.
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fra 1990 til 2006, steg udledningen fra 
den globale luftfart i samme periode 
med næsten 100 procent på grund af  
væksten i fl yvningerne. 
Hidtil har alle teknologiske og opera-
tionelle fremskridt i retning af  at gøre 
luftfarten mere lempelig over for mil-
jøet ikke været i stand til at afbalan-
cere effekten fra øget lufttrafi k, og EU 
ser ikke, at denne udvikling vil ændre 
sig drastisk i de kommende årtier.
Derfor har EU besluttet, at lovgivning, 
der også omfatter luftfarten, er den 
eneste vej frem. Luftfarten er således 
nu omfattet af  EU’s generelle krav om 
tilslutning til programmet for handel 
med CO2-kvoter. 

Afregner udslip

Fra 2012 skal alle luftfartsselskaber 
afregne deres udslip af  CO2 pr. ton, 
og reglerne vil omfatte alle fl yvninger, 
der udgår fra eller ankommer til et af  
EU’s medlemslande. Det vil sige, at 
en fl yvning fra Japan til en lufthavn 
i EU skal afregnes i sit fulde omfang 
til EU. 
Alle luftfartselskaber vil indlednings-
vis modtage 85 procent af  deres kvo-

ter gratis. De sidste 15 procent skal 
dernæst købes via kvote-børsen. 
Ikke overraskende er der ikke enighed 
blandt alle luftfartsselskaber om 
denne metode. Blandt andre har 
amerikanske og kinesiske luftfarts-
selskaber sagt fra – eller i det mindste 
stillet sig skeptisk. Men også i Europa 
er der skeptikere. Lufthansa har peget 
på den konkurrence-forvridning, det 
kan medføre.
Hvor Lufthansa eksempelvis skal 
betale for sit udslip for hele turen fra 
Frankfurt til Hong Kong, kan en ope-
ratør i Golfen – og det kunne jo være 
Emirates - hente tyske passagerer til 
Hong Kong via Dubai. Så skal selska-
bet kun afregne for udslippet på ruten 
fra Frankfurt til Dubai, mens turen fra 
Dubai til Hong Kong går fri. Det vil 
passagererne mærke som et billigere 
tilbud end prisen hos Lufthansa.
Prisen er i dag omkring 15 euro pr 
ton, men British Airways mener, at 
prisen skal op på i hvert fald det dob-
belte for at sikre, at der er et tilstræk-
keligt incitament for producenter af  
brændstof  og fl y til at udvikle nye 
teknologier.

På jagt efter CO2

Allerede i dag har de fl este luftfarts-
selskaber markeret deres miljøbe-
vidsthed og ønske om at fremstå 
som gode samfundsborgere ved at 
formulere egne mål og politikker på 
området.
SAS erklærer kækt sit ønske om 
at blive kendt som Europas mest 
miljøbevidste fl yselskab med et 
mål om at reducere CO2-upslippet 
”markant” med 20 procent i 2020 
(sammenlignet med 2007).
Det vil betyde en årlig mindskelse 
med fi re procent, og det vil med-
føre en halvering af  CO2- udslippet 
pr. passagerkilometer i 2010. SAS 
bakker samtidig stærkt op om EU’s 
beslutning om handelssystemet 
med kvoter og har i øvrigt opnået 
miljøcertifi cering efter ISO 14001 
og EMAS.
Finnair har besluttet sig til at 
reducere sit CO2-udslip med 24 
procent pr. sæde mellem 2009 og 
2017, og er desuden allerede i fuld 
gang med processen, således at 
udslippet faktisk vil være reduceret 
med hele 41 procent i 2017 (sam-
menlignet med 1999). 
Med afsæt i 2007 har KLM sat sig 
for at nå frem til nulvækst i CO2-
udslippet, altså at stræbe efter helt 
CO2-neutral vækst. Samtidig vil 
KLM reducere sit udslip med tre 
procent i 2012 og med 17 procent 
i 2020.
British Airways forpligter sig til at 
forbedre sin CO2-effektivitet med 
25 procent i 2025 ved at reducere 
udslippet pr. passagersæde fra de 
nuværende 111 til 83 gram - det 
betyder en halvering af  CO2-
udslippet i 2050.
American Airlines har fokus på 
teknologi i form af  mere effektive 
fl y og bio-brændstoffer til fl ymoto-
rer. American Airlines har da også 
engageret sig i test af  forskellige 
bio-brændstoffer som en jet-fuel, 
udvundet af  camelina-planten. 
Dette brændstof  kan nedbringe 
CO2- forureningen med hele 84 
procent, og kombinationen af  dette 
sammen med ny fl yteknologi sæt-
ter 80 procent som et realistisk mål, 
siger American Airlines. Dog uden 
at sætte deadlines på processen 
eller committe sig til en egentlig 
tidsplan med delmål.
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- Lufthansa og Lufthansa Cargo har 
en lang række aktiviteter i retning af  
miljøforbedringer og nedbringelse af  
CO2-udslip. Men til dato har vi ikke 
set nogen effekt på prissætningen af  
vore fragtprodukter til trods for, at 
nogle af  disse foranstaltninger jo må 
kræve investeringer. Tilsvarende har 
vi heller ikke set nogen positiv effekt 
af  de besparelsespotentialer, der 
samtidig ligger i dette, siger Alexander 
Karst, Lufthansa Cargo Director Sales, 
Frankfurt.
- Derimod møder vi oftere og oftere 
spørgsmål fra vore kunder, speditører 
og store afskibere, der ønsker at vide, 
hvad vi foretager os på dette felt. Vi er 
også oftere ude for, at der i materialer 
til de licitationer, vi inviteres til at del-
tage i, er spørgsmål om de miljømæs-
sige forhold omkring vores produktion. 
Jeg har dog aldrig endnu set, at disse 
ting har haft indfl ydelse på, hvem der 
vinder eller taber de enkelte licitatio-
ner. Men – det kan sikkert komme i 
fremtiden, siger Karst.
Et andet luftfartsselskab, der lægger 
stor vægt på sit miljø-image, er Fin-
nair.
- Det er måske ikke hver dag, vi mø-
der miljøspørgsmål fra vores marked. 
Men det sker oftere og oftere, og som 
”selected carrier” hos fl ere af  de store 
globale speditører forudsættes det, at 

vi er i stand til også at redegøre for de 
miljø-foranstaltninger og programmer, 
vi har kørende. Ellers ville vi ikke blive 
nomineret, siger Pertti Mero, Finnair 
Cargo Vice President Global Sales.
- Nogle af  vore kunder blandt agenter 
eller store afskibere sender os spørgs-
mål vedrørende enten de enkelte fl yty-
pers udstødningsgasser eller spørgs-
mål om vore miljøforanstaltninger. De 
ønsker disse oplysninger for at kunne 
informere deres kunder eller partnere 
om den miljømæssige belastning, 
deres forsendelser har med os, siger 
Mero, der oplyser, at Finnair er i færd 
med at udvikle en ny miljø-beregner. 
 - Når det gælder miljø-investeringers 
eventuelle indfl ydelse på fragtraterne, 
må jeg sige, at det er markedet, der 
sætter niveauet i en konkurrenceudsat 
branche. Vores anstrengelser som 
luftfartsselskab går naturligvis på at 
opnå den højeste mulige yield, men 

markedet er, som det er, og det må vi 
acceptere. Men fragtkunder vælger i 
sidste ende deres transportleverandør 
ud fra en lang række faktorer, blandt 
andet lead-times, sikkerhed, service 
og i stigende grad også miljøforhold. 
- Alle disse parametre er inde i spillet, 
og det omsætter sig i en forventning til 
prisen.  Den ”bedste pris” er dermed 
ikke nødvendigvis den billigste pris, 
selvom kroner og øre er vigtige for alle 
parter. Jeg er sikker på, at over tid vil 
udviklingen vise, at kravene til miljø-
forhold vil styrkes på en sådan måde, 
at de også vil påvirke prisdannelsen. 
Det ser vi dog blot ikke endnu, siger 
Pertti Mero, der peger på, at Finnair 
gennem mere end et årti har udviklet 
en lang række in-house procedu-
rer som genbrug, miljøfremmende 
fl yvedligeholdsrutiner og eksempelvis 
hyppig motorvask, der har en brænd-
stofbesparende effekt. 

Flere og fl ere
miljøspørgsmål
Lufthansa Cargo er verdens 
næststørste luftfragtselskab 
med salg af  kapaciteten 
på 19 MD-11 fragtfl y samt 
lastrummene i passagerfl y i 
gruppens selskaber.
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Let’s drive business™

www.tomtom.com/business

Der er bedre måder at  
spare brændstof på

Et godt eksempel er det store Airbus 
A380, der i de aktuelle konfi gurationer 
tager omkring 5-600 passagerer på 
rejser mellem kontinenter.
En Airbus A380 er relativt set mere 
miljøvenlig end en familiebil som 
Toyota Prius. Faktisk ”kører” en A380 
100 passagerkilometer på 3,1 liter 
brændstof. Og mens der kun kan 
være fi re passagerer i en Prius, kan 
A380 altså løfte en hel boligkarré af  
rejsende over en rejse på 8-10.000 km. 
Det betyder naturligvis akkumuleret 
en betragtelig mængde CO2 – men 
stadig en miljømæssig forsvarlig ope-
ration, sammenlignet med fl y af  60’er 

generationen, der ville forbrænde 70 
procent mere brændstof  pr. tur. Og 
altså også mere miljøforsvarlig, end 
hvis passagererne skulle køre i deres 
Toyota-biler fra Frankfurt til Beijing.
Også producenter af  fl ymotorer 
knokler for at levere fremtidens 
løsning på den miljøvenlige motor. 
Men det forhold gør sig gældende, at 
mens en bilmodel typisk har en levetid 
i produktionen på 10 år, holder en 
succesfuld fl ytype og jetmotor sig i 
produktion i 25-30 år.
Derfor er incitamentet til at introdu-
cere state-of-the-art teknologi i sig 
selv begrænset, og det vil tage disse 
mange år, før en nyskabelse er slået 
fuldt igennem – og er økonomisk at-
traktiv for luftfartsselskaberne.

Single sky

Mere effektivt vil det umiddelbart 

være at gennemføre EU’s ”Single 
European Sky”, der betyder en fuld 
integration af  alle europæiske luftrum. 
Denne proces er i fuld gang og tager 
indtil videre form af  opbygning af  
fl ere og fl ere ”lokale” integrerede 
aftaler mellem europæiske lande, der 
så til sidst skal smelte sammen til en 
samlet enhed. 
Dermed slipper fl y for at ”køre sla-
lomløb” mellem luftrum behersket af  
nationale reguleringer. I stedet kan de 
fl yve den korteste og mest logiske vej 
fra A til B. Det vil betyde en reduktion 
af  brændstofforbrug og dermed CO2-
udslip med 10 procent.
Omkring hele spørgsmålet hviler 
den kendsgerning, at luftfarten i dag 
bidrager med ca. to procent af  den 
samlede CO2-forurening i verden, 
stigende til tre eller fi re procent i 2050 
som følge af  tilvæksten i lufttrafi kken. 

Flyteknologi med miljøgevinst
Flyproducenterne ser natur-
ligt nok miljø som et afgø-
rende parameter i den kom-
mende konkurrence. 
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Rekvirer det antal du skal bruge hos Edel Jensen, tlf. 7010 0506

eller edel.jensen@transporttidende.com

Har du brug for 
fl ere eksemplarer?

Magasinet er gratis
- du betaler kun for portoen
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E=MC2

ECOSTRALIS MOVES THE CHANGE.

Den perfekte formel, der kombinerer økonomi og økologi.
. Økonomisk og Økologisk: 420, 460 og 500hk EEV-motorer
. Tilsluttet: Blue&Me™ fl åde infotainment system som standard    
. Sikker:  ACC, ESP, Lane Departure Warning System, Hill Holder
. Fuldkommen: Chauff ørtræning og Assistance Non-Stop

3 års garanti som standard.

med
brændstofbesparelse

TÜV SÜD har godkendt 
IVECOs brændstof-
målinger og dokumenteret 
resultaternes ægthed. 

Yderligere information om
testmetoden er tilgængelig på 
www.iveco.com
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På jagt efter m

Af  Finn Bjerremand

Dæk

Dækkene på en moderne eksport-
lastvogn står for omkring 30 procent 
af  brændstofforbruget. Derfor bør 
man anskaffe så miljøvenlige dæk 
som muligt dvs. lav rullemodstand, 
lang holdbarhed, stor sikkerhed, lavt 
støjniveau og høj komfort. 
Et korrekt dæktryk er afgørende for 
brændstoføkonomien – forkert dæktryk 
kan koste fem procent mere i diesel.

Motor

Lastvognen skal være tilpasset opga-
ven: motorens effekt bør altså være 
afstemt med de opgaver vognen skal 
løse og samtidig bør vognens drivline 
været tilpasset forholdene. Gearingen 
bør være sådan, at vognen kan køre 
i så højt et gear som muligt, med 
en god marchhastighed, med lave 
omdrejninger.

Automatgear

Ethvert gearskifte koster ekstra 
brændstof. En transmission, der 
omfatter en almindelig gearkasse 
med et superoptimeret automatiseret 
gearskifte er med til at give en god 
brændstoføkonomi. 
En virkelig god chauffør kan under 
optimale forhold køre mere øko-

nomisk end en transmission med 
automatiseret gearskifte kan præstere. 
Men ikke altid og under alle forhold. 
Robotten vil derimod altid skifte gear 
mest optimalt – uanset trafi kforhold 
og køretid.

Vindmodstand

På fronten af  lastvognen må der ikke 
være udstyr som skaber vindmod-
stand: ekstra lamper, horn, lyskasse og 
lignende udstyr. 
På taget af  førerhuset bør der mon-
teres en korrekt indstillet spoiler, hvis 
førerhuset ikke er i fuld højde. 
Der bør – i den udstrækning det er 
muligt – også være monteret side-
skørter mellem akslerne, så hele 
vognen er lukket til.
Er der tale om et sættevognstog, bør 
der monteres sideskjolde i forlængel-
se af  førerhusets sider som leder luf-

På fremtidens – og 
nutidens  – lastbiler kan 
der hentes såvel store 
som små besparelser 
gennem tekniske 
ændringer.

ten ud foran traileren.

Traileren

Traileren bør have en 
afrundet front, even-
tuel i form af  en ekstra 
front ude på forsmæk-
ken. Hvis der er tale 
om en åben trailer 
med sider, bør der læg-
ges en presenning over 
ladet. Det reducerer 
luftmodstanden under 
kørslen. Under siderne 
bør der monteres 
sideskørter.
I bagenden kan man 
med fordel montere en 
såkaldt boat tail – en 
spoiler, der går 30 cm 
bagud. Ifl g. forsøg som 
Scania kører i øjeblik-

ket, forventer man at kunne reducere 
brændstofforbruget med op til ca 
1200 liter om året ved ca. 200.000 
kilometers kørsel. 

Forvogn-hænger

Er der tale om et forvogn-hænger-
vogntog bør ladets forsmæk være 
så tæt på førerhuset som muligt og 
evt. spoilere reguleres, så de passer 
til overkanten af  ladets forsmæk. 
Afstanden mellem forvognen og 
påhængsvognen bør også være 
kortest muligt, fordi det store gab 
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miljøgevinsten
afrundede fronter evt. i form af  ekstra 
monterede halvrunde glasfi ber fronte. 
Fremtidens lastbiler bliver endnu læn-
gere end de efterhånden velkendte 
modulvogntog. De 25,25 meter lange 
lastbiler vil bliver afl øst af  lastbiler på 
op til 33 meter. 
De vil få lov at køre på motorvejs-
nettet og udvalgte strækninger med 
op til 58-64 tons gods. Vogntogene 
bliver nødvendige der, hvor der ikke er 
jernbaneforbindelser med mulighed 
for kombitrafi k.

Akslerne

På vogne og vogntog med en eller fl ere 
bogier, er det en god løsning at kunne 
løfte nogle af  akslerne op fra vejbanen, 
når der køres tom eller med dellast. 
Jo færre hjul, der skal drives rundt, 
desto mindre rullemodstand og desto 
lavere brændstofforbrug.
Samtidig kan man også reducere 
dækslidtage. Er der tale om bogier 
med treaksler eller afstandsbogier 
med lang afstand, er det en god idé 
at anvende styrende aksler, som giver 
mindre modstand, når der drejes og 
køres i sving. 

Sammenkobling

Ved sammenkobling af  en forvogn og 
en påhængsvogn eller måske en dolly 
til et modulvogntog, kan der være 
store besparelser ved at anvende nye 
højteknologiske løsninger. 
Hos VBG Group har man beregnet at 
en ny fuldautomatisk påhængsvogn-
kobling kan spare både tid og miljø.
Beregningen fra VBG viser, at fem 
automatiske til- og frakoblinger dagligt 
i et arbejdsår vil kunne spare hver bil 
for over 200 liter diesel på grund af  
reduceret tomgangskørsel. Miljøet 

slipper for en årlig miljøpåvirkning på 
halv ton CO2. 

Hybrider

Det ses allerede i byerne i forbindelse 
med affaldsindsamling: Køretøjer der 
skal anvendes i distribution og nær-
trafi k bliver i stadig højere grad med 
hybriddrift, hvor man om natten tanker 
strøm fra el-nettet og anvender el-drift 
ved hastigheder under 30 km i timen.
Skal der køres hurtigere – eller slipper 
strømmen op – starter dieselmotoren 
op, nærmest uden at føreren bemær-
ker det. Denne type køretøjer fi ndes 
allerede inden for renovationskørsel 
og som bustrafi k. Udfordringen består 
i at få udviklet kraftigere batterier, der 
dels kan levere strøm nok til de tunge 
køretøjer og dels ikke vejer for meget, 
så det går udover godsmængden.

Sikkerhed

Lastvognene bliver snart udstyret 
med afstandsmålere, som automatisk 
bremser køretøjet, hvis der er andre 
trafi kanter foran, som evt. kører 
langsommere eller måske holder stille 
(lovkrav i løbet af  et par år).
Teknologien kombineres med en 
mere intelligent cruisecontrol, så der 
opnås en mere jævn kørsel med færre 
opbremsninger, gearskift mm.
Hvor meget jævn kørsel betyder, viste 
en større test, som Mercedes gen-
nemført på Nardo-banen i Syditalien i 
sommeren 2008. Testen viste faktisk, 
at et moderne på 40 ton med en kon-
stant fart på 80 km/t kan køre mere 
end 5 km/l diesel.

koster unødig brændstof  på grund af  
luftmodstand. 

Modulvogntog

Hvis man vil køre meget økonomisk, 
er modulvogntoget en oplagt mulig-
hed, fordi man stadigvæk kun har en 
lastbilfront, som skal ”bryde” luftmod-
standen, mens lastbilen kan læsses 
med ekstra gods.
Er der tale om et link-vogntog, vil 
der dog være to forsmækker med 
afstand fra det forankørende vogntog 
og der vil det kunne anbefales at have 
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Chaufføren

Skal det virkelig batte noget, så er 
chaufføren den afgørende nøgle til 
bedre brændstoføkonomi - forudsat at 
alle de tekniske forhold er i orden.
Med den lovpligtige chaufføruddan-
nelse har man fra EU’s side rettet 
mere fokus på brændstoføkonomisk 
kørsel, men det er ikke nok med et 
kursus hvert femte år. Mange falder til-
bage til dårlige vaner og i dagligdagen 
er chaufføren ofte under så stort pres, 
at han glemmer at køre økonomisk.
Derfor er vejen frem mere træning. 
Det kan foregå ved at chaufførerne 
mindst 1-2 gange om året får vedli-
geholdt deres evner i at køre brænd-
stoføkonomisk. Store vognmands-
virksomheder og fl ådeejere kan få 
en stor gevinst ud af  at ansætte egne 
masterdrivere, som kan undervise 
chaufførerne og tage med dem ud på 
vejene for at vise dem, hvordan det 
skal gøres i praksis.
En sidegevinst i den sammenhæng er, 
at det giver mindre skader og slidtage 
på bilerne.
Men også mindre vognmandsvirksom-
heder og enbilsvognmænd er nødt til 
at tage af  sted på kurser, hvor de kan 
holde deres viden ved lige. 

Display

Alle køretøjer bør efterhånden være 
udstyret med et display i instrument-
brættet, som konstant viser brænd-
stofforbruget - både det momentane 

forbrug, for den enkelte kørestrækning, 
for hele tanken mm.
Et våben i kampen mod brændstof-
spild vil sandsynligvis også være 
anvendelsen af  fl ere køresimulatorer, 
der dog aldrig må stå alene. Der skal 
altid være en teoriundervisning i 
brændstoføkonomisk kørsel sammen 
med den praktiske kørsel i enten en 
almindelig lastvogn eller en simulator. 
En køretime i en lastbilsimulator for-
urener i øvrigt 36 gange mindre end 
en tilsvarende køretime i en alminde-
lig lastvogn ude på vejen. Og på en 
halv time i simulatoren kan chaufføren 
blive udsat for situationer det vil tage 
år og dage at opleve i virkeligheden.

Disponering

Der er masser af  miljø i god dis-
ponering – hvad end det foregår 
på gammeldags vis eller ved hjælp 
af  moderne it-systemer, der fylder 
bilerne, tilrettelægger ture og tager 
højde for godets sammensætning, 
køre-hviletid mm.

Trafikken

Når der bygges veje, bør det tilstræbes 
at trafi kken kan afvikles glidende, d.v.s. 
med færrest mulige stop. 
Det kræver dels fl ere motorveje og 
motortrafi kveje til den overordnede 
trafi k, mens der i landeveje og byer 
bør være bl.a. intelligente lysregulerin-
ger, der sikrer grønne bølger.
Måske byder fremtiden på en form for 
kommunikation mellem lysregulerin-
gerne og lastvognene, så man undgår 
unødige stop og start, fordi lysregule-
ringerne ikke er synkroniserede. Eller 
man kan forestille sig den billige tyske 
model, hvor lysreguleringer slukkes om 
aftenen. Så undgår man standsning 
ved rødt, selv om der ingen trafi k er.

Afgørende
software

Center for Grøn Transport har 
udviklet og administrerer nu 
en certifi ceringsordning, hvor 
transportvirksomheder kan 
certifi ceres som ”Grøn Trans-
portvirksomhed”.
Kravet er, at virksomheden sæt-
ter sig konkrete handlingsorien-
terede mål for implementering 
af  tiltag, der kan reducere CO2-
udledningen fra deres transport. 
Yderligere kriterier i ordningen er, 
at vognpark og brændstofforbrug 
kortlægges, samt at der sker en 
afrapportering af  resultater til 
Center for Grøn Transport. Krite-
rierne for brug af  certifi katet kan 
efterprøves og kontrolleres. 
Certifi ceringsordningen fulde 
navn er ”Grøn Transportvirk-
somhed – Mindre CO2 i 
transporten”, hvormed det 
præciseres, at ordningens formål 
og virke er en reduktion i CO2-
udledningen (og brændstof-
forbruget) fra virksomhedens 
transport. Ordningen knytter sig 
således ikke til eventuelt andre 
dele af  virksomhedens virke 
eller produkter. 
Det logo certifi cerede virk-
somheder modtager og kan 
markedsføre sig med som ”Grøn 
Transportvirksomhed” er påført 
Center for Grøn Transports web-
adresse:
www.centerforgrontransport.dk 
hvor der er adgang til ordnin-
gens kriterier. 
Hermed kan kunder, borgere og 
andre interesserede læse præ-
cist, hvilke kriterier der ligger til 
grund for certifi ceringen. 
Endelig opfordrer Center for 
Grøn Transport de certifi cerede 
virksomheder til at være kor-
rekte og afbalanceret i mar-
kedsføringen af  deres miljø- og 
klimaarbejde.

Grøn
transportvirksomhed

Foruden lastbilens hardware, 
er der en række andre ting, 
der er afgørende for, hvor 
økonomisk, der kan køres – 
herunder chaufførens kunnen, 
disponering/it samt trafi kken.
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Med den nye Volvo FM får du et effektivt værktøj til din dag-
lige drift, og et servicenetværk, der matcher dine behov. Der-
udover tilbyder vi flere attraktive tillægsydelser, f.eks. auto-

matisk nedtankning af tachografdata, servicekontrakt med fast månedlig 
ydelse eller forsikring med ekstra rabat ved køb af sikkerhedspakke.

Med Volvo køber du mere end bare en lastbil – du køber effektivitet. Se mere 
på volvotrucks.dk eller endnu bedre, kontakt din lokale Volvo forhandler.

Det starter med den nye Volvo FM

Kunsten at være effektiv

Volvo trucks. driving progress
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Af  Christian Wolf  Nielsen

Det nuværende fokus på bæredygtig-
hed og dermed også på den bære-
dygtige transport betyder, at virksom-
hederne og værdikæderne nu er nået 
til et punkt, hvor det er nødvendigt at 
udarbejde konkrete beslutningsmo-
deller og værktøjer, som kan opera-
tionaliseres. 
For at kunne udarbejde bæredygtige 
transportmodeller er der fl ere punk-
ter, som er nødvendige at fokusere 
på. For det første er det vigtigt, at 
Supply Chain-tankegangen benyttes, 
da bæredygtighed ikke begrænses af  
virksomhedernes matrikel. 
Yderligere skal modellen tage højde 
for, at der skal skabes et økonomisk 
afkast, da det trods alt er dette, der 
skaber vækst og arbejdspladser. 
For det tredje, skal de parametre, 
som virksomhederne kan regulere 
på for at begrænse påvirkningerne af  
omverdenen, fastslås. 
Sidst men ikke mindst er det essen-
tielt at anvende matematiske værk-
tøjer, som kan implementere den 

bæredygtige transport i den daglige 
planlægning og drift.

Triple Bottom line

Et godt udgangspunkt for at gøre 
transporten bæredygtig i virksomhe-
derne er Triple Bottom Line model-
len. Her fordeles fokus ligeligt på 
miljøbeskyttelse, social ansvarlighed 
og økonomi.
Virksomheden benytter således 
ressourcer, der er udvundet på et 
niveau, der ligger under den naturlige 
reproduktion og udleder derfor ikke 
emissioner, der skader miljøet. Yderli-
gere har virksomheden implemente-
ret miljømæssige betragtninger på det 
daglige operationelle niveau og i den 
langsigtede strategiske planlægning. 
Socialt agerer virksomheden på en 
måde, der øger den menneskelige 
kapital for ansatte og samarbejdspart-
nere. 
Yderligere er virksomheden opmærk-
som på den generelle omverden, og 
de mennesker den interagerer med 
direkte og indirekte. 
Slutteligt skaber virksomheden 

økonomisk vækst, der ligger over gen-
nemsnittet og kan udbetale udbytte til 
aktionærerne.

Syv vigtige punkter

For at benytte Triple Bottom Line er 
det vigtigt at få bestemt, hvilke para-
metre virksomhederne kan regulere 
på internt. Dette kan kun gøres med 
udgangspunkt i hvilke miljø- og so-
ciale parametre, der skal reguleres. 
CO2 har længe haft langt det største 
fokus, men punkter som sundheds-
skadelige stoffer, støj og den generelle 
biodiversitet er også vigtige. 
Virksomhederne skal derfor fi nde ud 
af  hvorledes, de kan begrænse påvirk-
ningen af  disse. På baggrund af  mine 
undersøgelser er følgende syv punkter 
vigtige at fokusere på i forhold til 
bæredygtig transport:
Transportformen, transportaktiver, 
bygninger/terminaler, godsoptime-
ring og ruteplanlægning, uddannelse, 
samarbejde, aftaler og netværk og 
teknologiske forbedringer. 
Ved at forholde sig til, regulere og 
ændre disse syv parametre er det 
derned muligt at reducere de miljø-
mæssige og sociale konsekvenser af  
transporten.

Matematisk hjælp

Næste skridt er derefter at anvende 

Udvikling af en
bæredygtig
transportmodel
Det er på tide at tage skridtet videre og gøre 
bæredygtig transport til en del af  den daglige 
transportplanlægning.
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en matematisk model, som kan 
hjælpe beslutningstageren. Analytic 
Hierarchy Process (AHP) kan være 
en mulighed og er en teknik, der tager 
udgangspunk i komplekse situationer 
og hjælper beslutningstageren til, 
hvorledes denne skal træffe de ”rig-
tige” beslutninger. 
AHP danner en ramme, som benyttes 
til strukturering af  afgørende pro-
blemstillinger, ved at vægte de forskel-
lige alternativer overfor hinanden. Et 
eksempel kunne være valg af  trans-
portform, og om der skal benyttes 
lastbil, skib eller tog til transporten.
Hvis virksomheden ønske at reducere 
CO2-emissionerne, vil CO2 tildeles 
en høj vægtning. Samtidig kunne der 
være et økonomisk incitament og en 
nødvendighed i at have hyppige leve-
rancer, hvorfor eksempelvis skib vil få 
en lav vægtning. 
AHP vil så ud fra alle vægtningerne 
tildele transportformerne en procent-
sats, og virksomheden kan så benytte 
disse procentsatser som beslutnings-
grundlag. 

Strategi og mål

For at gøre bæredygtig transport til en 
del af  værdikæden skal der dog først 
udarbejdes en strategi og opstilles 
mål. At starte et bæredygtigt trans-
portprojekt kan have udgangspunkt i 
to tilgange; enten kan der være tale 
om en tvungen tilgang eller en frivillig. 
En tvungen igangsættelse vil ske på 
baggrund af  politiske direktiver. En 
frivillig igangsættelse er på virksom-
hedens eget initiativ og bunder i et 
ønske om at implementere bæredyg-
tig transport proaktivt. 
Den proaktive tilgang giver fl ere 
muligheder, da virksomheden selv 
vælger hvilke parametre, der regule-
res på og kan samtidig også benyttes 
som konkurrenceparametre.
Derefter skal virksomhedens nuvæ-
rende transport analyseres og kort-
lægges for at se, hvor virksomheden 
står i forhold til de før defi nerede mål. 

Hele værdikæden

Det er vigtigt at fokusere på hele 

værdikæden, hvilket kan være vanske-
ligt, da det kræver, at virksomhederne 
spiller med åbne kort over for hinan-
den. Efter transporten er kortlagt, skal 
virksomheden vurdere, om det er mu-
ligt selv at foretage transporten, eller 
om den skal foretages af  leverandører 
eller outsources. Dette kan være 
en stor beslutning, da der er mange 
omkostninger forbundet ved indkøb 
af  transportaktiver. Hvis der i stedet 
vælges at benyttes underleverandø-
rer, kan det betyde, at en fl eksibilitet 
i leveringerne forsvinder. Yderligere 
kan det være svært for virksomheden 
at styre, hvorledes leverandørerne 
forholder sig til bæredygtighed. Her 
vil et vigtigt værktøj være at benytte 
et ”code of  conduct”, som forpligter 
leverandørerne til at overholde nogle 
retningslinjer om, hvorledes de skal 
forholde sig til bæredygtighed.

En samlet model for virksomhederne 
og værdikæderne kan udformes 
således:
1. Problemdefi nering - Områder 

og mål for den bæredygtige trans-
port i værdikæden defi neres og 
der udarbejdes en strategi

2. Problemanalyse - Den aktuelle 
situation analyseres og det beslut-
tes om transporten skal håndteres 
in-house eller skal outsources.

3. Formulering og sortering af  
alternativer – Alternativerne for-
muleres og klassifi ceres ved hjælp 
af  den matematiske modellering 
(AHP)

4. Valg af  alternativ - Det bedste 
alternativ på baggrund af  den 
matematiske model (AHP) vælges

5. Validering af  alternativ – I 
forhold til problemdefi nering og 
problemanalysen valideres det 
valgte alternativ 

6. Implementering - Den bæredyg-
tige transportmodel implemente-
res og der indarbejdes mulighed 
for løbende korrektioner af  den 
matematiske model. 

Det er vigtigt, at vi øjeblikkeligt reage-
re på den bæredygtige problemstilling. 

Derfor skal der udarbejdes værktøjer 
og modeller som kan implementere 
den bæredygtige transport på alle 
niveauer i virksomheden. Modellen 
kan derfor bruges som retningslinje 
til dette. 
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Af  direktør Martin Aabak,

Danske Speditører

Vi befi nder os i en tid, hvor den 
økonomiske krise har sat sine spor, og 
hvor vi samtidig, inden for en anseelig 
årrække, står over for energiforsy-
ningsmæssige udfordringer. Med dette 
tveæggede sværd in mente er det 
vigtigt, at indsatsen på energiområdet 
bliver bredt funderet. 
Som en del af  den udfordring gav 
Klimakommissionen for nylig nogle 
sigtelinjer for, hvordan Danmark 
i 2050 kan opnå et energisystem 
uafhængigt af  fossile brændsler som 
olie, kul og gas. Som energiforbruger 
er transportsektoren en naturlig del 
af  rapporten, og på personbilområdet 
er der også fl ere interessante forslag, 
som allerede har skabt debat.
Men Klimakommissionen kommer 
ikke rigtig i dybden med godstrans-
porten. Heldigvis og desværre, kan 
man sige. 
’Heldigvis’ fordi Klimakommissionen 
erkender, at især godstransporten 
står over for store udfordringer for at 
blive fossilfri. Det vidner om, at der 
en grænse for, hvad der kan lade sig 
gøre hér og nu - transportbranchen er 
således ikke den store stygge ulv, som 
den nogen gange bliver gjort til. 

Omvendt må også lyde et ’desværre’. 
Transportsektoren er dyr at gøre fos-
silfri, og Klimakommissionen peger 
endvidere på, at godstransporten har 
særlige vanskeligheder ved elektrifi -
cering, og derfor bør biobrændstoffer 
prioriteres hertil. 
Dét er en vigtig erkendelse at have 
med i de videre overvejelser om, 
hvordan gods skal transporteres 
i fremtiden. Men derudover kom-
mer Klimakommissionen desværre 
ikke med bud på, hvordan klima- og 
energiudfordringen skal håndteres i 
godstransporten.

Alternativ: Effektivisering

Når problemer er svære at knuse, 
kan det ofte være en god idé at se på 
alternative tilgange til problemløsnin-
gen. 
Speditørerne tilbyder transportløsnin-
ger med optimal kapacitetsudnyttelse, 
omkostningseffektivisering langs 
transportkæden og sikrer en smidig 
transport og distribution. Hvad Klima-
kommissionens rapport ikke kommer 
ind på, er, at hvis man gør noget for 
at optimere godstransportens ram-
mebetingelser, så er der grobund for 
yderligere effektivisering i sektoren, 
hvormed behovet for fossile brænd-
sler, alt andet lige, vil falde.  

Derfor bør man i debatten også rette 
blikket mod at effektivisere trans-
portsystemet, herunder at fjerne 
fl askehalse og optimere intermo-
dale transportløsninger, således at 
kombinationen mellem transportfor-
merne sker mest hensigtsmæssigt og 
miljørigtigt. 

Mere kapacitet 

Konkrete eksempler på effektivise-
ringspotentialer er at tillade lastbiler 
at køre med en højere totalvægt samt 
permanent at tillade modulvogntog 
på så stor en del af  vejnettet, som 
det er færdselssikkerhedsmæssigt 
forsvarligt. 
Begge tiltag vil betyde, at færre 
lastbiler er nødvendige for at trans-
portere den samme mængde gods og 
deraf  et lavere brændstofforbrug. For 
modulvogntog består en væsentlig 
problematik i, at virksomheder ikke 
kan komme frem til deres slutdesti-
nation, fordi det ikke er tilladt at køre 
det sidste stykke fra det overordnede 
vejnet. Det medfører enten omkost-
ningstunge omlastninger - eller at 
man undlader at køre med modul-
vogntog.
Hvis det optimale udbytte af  modul-
vogntog skal opnås, skal de desuden 
tillades i hele EU. En rapport fra 
EU-Kommissionen har vist, at modul-
vogntog i hele EU vil give en effekti-
viseringsbesparelse på op til 220 mia. 
kr. om året. 
Dertil kommer reduktion af  CO2- og 

Hvad har
Klimakommissionen 
til transportsektoren
Det er nødvendigt at fi nde balancen mellem krise-
management og de energimæssige udfordringer.
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partikeludslip. Pengene kunne med 
fordel anvendes til teknologiudvikling 
inden for bæredygtig energi. 

Afgifter svækker 

Der er ingen tvivl om, at det er en 
både kompleks og vanskelig opgave 
at gøre Danmark til et fossilfrit land. 
At nå dertil vil gribe ind i tilværelsen 
for alle borgere og virksomheder, og 
netop derfor er det afgørende, at me-
toderne doseres på den rette måde. 
Hvis vi skal vende tilbage til Klima-
kommissionens udgangspunkt – ener-
gikilden – så har Klimakommissionen 
foreslået en afgift på fossile brændsler. 
Dette vil imidlertid ikke have en ad-
færdsregulerende effekt på godstrans-
porten, idet varerne skal frem under 
alle omstændigheder. 
Hér er det vigtigt at huske på, at 
transport er et serviceerhverv: når 
transporten bliver dyrere, betyder det 
også nødvendigvis, at nogen skal be-
tale for det – enten transportørerne, 
detailhandlen eller forbrugerne. 
Hvis det bliver for omkostningsfuldt 
for én eller fl ere af  parterne, falder 
konkurrenceevnen. Alternativt bliver 
varerne for dyre for forbrugerne og 
omsætningen falder – igen til skade 
for økonomien.

Politiske incitamenter

Klimakommissionen fokuserer især på 
elbiler. De anbefaler bl.a., at afgifts-
fritagelsen for elbiler videreføres, for 
at skabe klare rammer for producen-
terne. Dét er et budskab, virksom-
hederne kan bruge - de ved hvad de 
får, og hvad de skal forholde sig til i 
en årrække fremover. Dermed kan de 
i langt højere grad disponere deres 
investeringer hensigtsmæssigt. 
Som Klimakommissionen selv 
nævner, så udgør biobrændstoffer de 
bedste løsninger i forhold til tun-
gere køretøjer, som f.eks. lastbilerne. 
Derfor bør disse ligestilles og ligeledes 
afgiftsfritages. 
En omlægning af  afgiftsstrukturen bør 
endvidere foretages således, at mere 
bæredygtige drivmidler ikke bliver 
dyrere end benzin. 

Der skal være et økonomisk incita-
ment til at køre mere klimavenligt. 
Et olieselskab har netop lanceret 98 
standere landet over, hvor benzinen 
indeholder fem pct. andengenerations 
bioethanol. Problemet er bare, at den 
stadig er dyrere end konventionel 
benzin. 
En gennemtænkt afgiftsstruktur kan 
sikre efterspørgslen på bioethanol, 
hvilket giver stabile rammevilkår, så 
det kan betale sig for investorer at 
producere andengenerations bioet-
hanol i Danmark, hvor vi står med et 
produkt, der er klar på markedet hér 
og nu - hvad vi ikke gør med elbi-
lerne. 
Bioethanol kan endvidere anvendes i 
den offentlige transport – et område, 
Klimakommissionen ikke rigtig giver 
sig i kast med. I Stockholm har man 
ved at bruge bioethanol og biogas til 

bybusserne reduceret såvel dieselfor-
bruget som CO2-udledningen med 
ca. 25 procent. Der er med andre ord 
noget at komme efter.

Fælles for EU

Når store omlægninger skal foreta-
ges, er det vigtigt, at vi fi nder fælles 
fodslag i EU. Det hjælper ikke meget, 
hvis man i Sverige lader personbi-
lerne køre på bioethanol, mens vi 
i Danmark fokuserer på elbiler og 
noget helt tredje i Tyskland. Vi er nødt 
til at have en overordnet strategi, så vi 
effektivt kan køre på tværs af  græn-
serne uden at miste konkurrencekraft, 
selv når vi vil være uafhængige af  
fossile brændsler i transportsektoren.
Udfordringen er at gøre energifor-
bruget mere bæredygtigt og effektivt 
- uden at sætte en kæp i hjulet for 
væksten i transportarbejdet.

Foto: Lars Dagnæs
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