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1 INLEDNING

Transporter av gods ar kritiskt for vart samhélle, utan fungerande transporter skulle det
vara omojligt att leva i den globala vérld vi lever i idag. Fungerande transporter mojlig-
gor ekonomisk tillvaxt som &r kritiskt for att vi skall kunna halla och forbattra var lev-
nadsstandard. Transportsektorn star i dag for en stor del av den totala miljobelastningen.
Hallbara transporter ar darfor ett aktuellt &mne som ber6r oss alla. For att kunna halla
var nuvarande livsstil ocksa i framtiden kravs att vi alla arbetar for att gora transporter

mer hallbara. Darfor har jag valt att skriva mitt examensarbete om hallbara transporter.

Arbetet kommer att utféras som en litteraturstudie dar jag kommer att lasa mig in pa
amnet genom att lasa litteratur, rapporter och artiklar gallande @mnet hallbara transpor-
ter. Under sjalva skrivprocessen kommer jag ocksa att fortsatta att vidga mina kunskap-

er om hallbara transporter genom att vidare lasa in mig mer pa detaljniva.

1.1 Syfte och fragestallning

Syftet med detta arbete ar att genom en litteraturstudie undersoka hur hallbara olika
transportformer ar. Jag vill ocksa genom fallstudier ta reda pa hur fyra europeiska fore-
tag arbetar for en vag mot hallbara transporter samt beakta EU:s roll for en utveckling

mot hallbarare transporter.

Fragestallningen ar; Hur hallbara ar de fyra vanligaste transportformerna vag, flyg, bat
och jarnvégstransporter i Europa? Hur har fyra europeiska foretag inom logistikbran-
schen jobbat for att gora sina transporter mer hallbara? Vilken ar EU:s roll for en ut-

veckling mot hallbarare transporter? Hur ser framtiden ut?
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Avgransningen ar foljande, presentera de fyra vanligaste transportformernas inverkan pa
miljon i Europa, beakta EU:s roll for en utveckling mot hallbarare transporter inom
Europa samt presentera och jamfora fyra europeiska foretags nuvarande och for framti-

den planerade arbete for en vag mot hallbara transporter inom Europa.

1.2 Metod for genomforingen av arbetet

Arbetet kommer att utféras som en litteraturstudie kombinerat med fyra fallstudier. |
litteraturstudien kommer jag att narmare ga in pa varje del av de fyra vanligaste trans-
portformerna; vag-, sjo-, jarnvag- och flygtransport och deras respektive miljopaverkan
i Europa. Jag kommer framst att jamfora de olika transportformernas miljopaverkan ge-
nom att presentera och jamfora deras respektive koldioxidutsldpp, bade som helhet och
speciellt sett i tonkilometer. Jag grundar mina uppgifter gallande koldioxidutslappen pa
uppgifter fran EU organisationen EEA (European Environment Agency). Jag kommer
ocksa att ta upp EU:s roll for att gora transporter inom Europa mer hallbara. | fallstudi-
erna kommer jag att presentera och jamfora fyra europeiska foretags arbete for att géra

deras transporter mer hallbara.

Det finns framst tva olika former att utféra en forskning pa, man kan endera basera
forskningen pa kvantitativ eller kvalitativ forskning, i vissa fall kan man aven kombi-
nera dessa forskningsformer. Valet av forskningsmetod talar om hur man samlar in in-
formation, hur den bearbetas och analyseras. Valet av forskningsmetod beror ocksa pa

vilka syften man har for sin forsking och vad fenomenet som undersoks ar.

Kvalitativ forskning gar ut pa att man genom strukturerad och planerad insamling av
data genom till exempel intervjuer skapar en djupare forstaelse av amnet som studeras.
Det ar viktigt att inse helheten som det insamlade datat framvisar. En kvalitativ forsk-
ning lampar sig for att undersdka hur grupper och personer reagerar pa ett fenomen.

Kvantitativ forskning gar ut pa att man beaktar problemet som underséks genom att
7



samla in data i form av statistik fran till exempel frageformuléar och behandlar datat man
samlat in med matematiska formler. (Andersen 1998 s.31)

Jag har valt att anvanda mig av kvalitativ forskningsmetod eftersom jag anser att den
lampar sig bast for mitt syfte och for att undersoka fenomenet hallbara transporter 6ver-
lag. Genom att utfora en litteraturstudie dar litteraturen noggrant valts ut och kombinera
det resultat som fas ut ur litteraturstudien med resultatet som fas ur de fyra fallstudierna
kan syftet med arbetet fullféljas och det ar majligt att besvara fragorna i min fragestall-
ning for arbetet.

Med litteraturstudie menar man en slags forskning som grundar sig pa befintlig forsk-
ning inom ett specifikt omrade. Genom en litteraturstudie undersoker och sammanstaller
man befintlig forskning. D& man utfor en litteraturstudie ar det viktigt att litteratursok-
ningen sker systematiskt och att man kritiskt granskar den litteratur som man valt ut. (
Forsberg 2008 s 30-34 )

Med fallstudier menar man en slags forskning som koncentrerar sig pa en anda sak. En
fallstudie &r en forskning dar man tittar pa amnet for fallstudien i detalj, utan att genera-
lisera. | en fallstudie & man intresserad av helheten sett ur olika vinklar. Syftet med en
fallstudie &r undersdka hur och varfor ndgot kan ha hant eller varfor nagonting ar pa ett
visst satt. En fallstudie ger en rik och mangsidig bild av ett specifikt amne. ( Thomas
2011s.3-5)

2 HALLBARHET

Hallbarhet ar ett begrepp som ar ytterst aktuellt, men som kan vara bade vagt och svar-
definierat. I grunden handlar det &nda om hur vi manniskor vill att var framtid skall se

ut. De ekologiska malen med hallbarhet ar framst att 6ka jordens majligheter att upp-
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ratthalla och skydda de arter, djur, manniskor och véxter som lever pa jorden nu samt
skapa mojligheter for att nya arter skall kunna uppstd. De mer ekonomiska tankarna
bakom hallbarhet &r daremot framst de att man skall kunna halla en acceptabel levnads-
standard och valfard for manskligheten bade nu och i framtiden genom att stodja hall-
barhet, dessutom ser man hallbarhet som en mojlighet att uppratthalla en hog niva av
produktivitet samt till och med 6ka produktiviteten hos foretag. Vanligen skiljer man
ocksa pa ekologisk hallbarhet och mansklig hallbarhet. Med ekologisk hallbarhet menar
man hur man skall omkonstruera de redan nu existerande féretagens och organisation-
ernas tankesatt och vanor sa att de kan halla en linje som utvecklar deras verksamhet
ekonomiskt men som ocksa bidrar till att skydda miljon och dessutom bidrar till att géra
fornyelse inom miljon majligt. Med ménsklig hallbarhet menar man underhall och in-
larning av fardigheter och kunskaper i manskligt kapital sa att manskligheten skall
kunna uppratthalla en hog niva av hallbarhet for att trygga samhallets valfard. ( Dunphy
20005s.5-6)

3 MILJOKOSTNADER

Miljokostnader som uppkommer pa grund av logistik uppstar pa olika satt. Transporter
paverkar alltid miljon i nagon utstrackning. Framst genom direkta utslapp fran trans-
portfordonen men ocksa genom till exempel déckslitage, hojda bullernivaer i naromgiv-
ningen och trangsel pa vagar och gator. Dessutom orsakar transporter alltid bade direkta
och indirekta former av slitage pa infrastrukturen som i sin tur i varierande utstrackning

leder till 6kade utslappsnivaer. (Jonsson, Mattson 2005 s. 140 )

Den totala paverkan pa miljon ar pa manga satt svar att uppskatta, framst for att en stor
del av effekterna pa miljon som uppstar av transporter ar indirekta, en annan starkt bi-
dragande faktor till varfor det &r svart att rakna ut de totala kostnaderna ar den att effek-
terna i storsta allmanhet ar av langsiktig natur och det kravs langsiktig uppféljning for
att kunna beakta problemet. ( Jonsson, Mattson 2005 s. 140 )



4 MILJO OCH LOGISTIK

Ett foretag stravar alltid efter att genom vélplanerad och val utford logistik uppna olika
fordelar gentemot konkurrenter, vanligen handlar det om att man vill uppna battre kund-
service till ett lagre pris och halla nivan pa kapitalbindningen lag. Med en logistik som
ar vélplanerad ocksa ur ett miljomassigt perspektiv kan man i vissa situationer utkon-
kurrera sadana konkurrenter som inte satsat pa miljovanlig logistik. Valplanerad och vl
marknadsford logistik dar man anvander sig av ett miljoledningssystem dar man beaktar
miljon pa ett tillrackligt satt kan ofta fungera som orderkvalificerare, dvs. att man far en
order som annars kunde ha gatt till konkurrenten just pa grund av att man satsat pa mil-

jovanlig logistik. ( Jonsson, Mattson 2005 s. 140 )

De flesta foretagen, oberoende av bransch, kanner idag allt hardare krav frdn kunderna
och allménheten att satsa pa en logistik som beaktar miljopaverkan i en helt annan grad
an tidigare. Da det tidigare var framst privatpersoner som var intresserade av miljopa-
verkan som uppkommer av transporter, ar det idag ocksa stora industriella kunder som

staller krav pa att séljaren erbjuder en miljovanlig logistik. ( Storhagen, 2003. s. 96 )

4.1 Miljopaverkan

Miljopaverkan ar en av de effektivitetsvariabler som anvands da man utvérderar logisti-
ken for ett foretag. Det ar ratt vanligt att det uppkommer problem da man jamfor miljo-
malen for foretaget med de ekonomiska malen som foretaget lagt upp. Om man enligt
de ekonomiska malen stravar efter att utfora snabba, frekventa transporter for att halla
kapitalbindningen lag och kundservicegraden hog, kréavs det fler transporter med lag
fyllnadsgrad av fordonen, vilket i sin tur leder till att méangden utslapp fran fordonen

okar vilket leder till negativa effektivitetsvariabler géallande miljopaverkan. Férutom de
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direkta utslappen fran fordonen ékar ocksa de mer indirekta faktorerna som till exempel
slitaget pa infrastrukturen i fall man prioriterar frekventa transporter med lagre fyll-
nadsgrad. Kundens krav pa korta leveranstider kan anda leda till att man prioriterar fre-
kventa transporter framom de mindre miljobelastande alternativen. Det &r trots det vik-
tigt att stalla miljomalen inom foretaget mot de ekonomiska malen man lagt upp och
verkligen beakta ocksa miljokonsekvenserna da man beaktar logistikens totala effektivi-
tet. ( Jonsson, Mattson 2005 s. 153 )

Utvecklingen under de senaste aren har gatt mot det att fler och fler leverantorer ar ratt
avlagset placerade fran slutanvandaren ur ett geografiskt synsatt, det har har i sin tur lett
till att transportstrackorna och darmed transporttiderna blivit langre &n tidigare vilket pa
ett eller annat sétt gor att miljopaverkan blir stérre nu an tidigare. Férpackningarna har
ocksa blivit storre och kraftigare pa senare tid vilket har gjort att varje enhet idag ar
storre an den var tidigare. Orsakerna till varfor forpackningarna blivit storre ar framst de
att man vill undvika transportskador i storre utstrackning och minska behovet av kvali-
tetskontroll efter transporten. Den Gkade méngden forpackningsmaterial 6kar givetvis
ocksa den totala avfallsmangden. ( Jonsson, Mattson 2005 s. 153)

5 MILJOANPASSAD LOGISTIK

Logistik dar miljon ar en grundpelare kan betyda lite olika saker, helt beroende pa hur
man avgransar amnet och vad man anser vara miljéanpassad logistik. Man kan avgrénsa
pa tekniska, ekonomiska, sociala eller miljomassiga grunder. Om man anvander teknik
som avgransning sa kan man framféra miljéanpassad logistik som logistik dar man an-
vander sig av den basta tillgangliga tekniken vad galler fordon och till exempel for-

packningsmaterial. ( Jonsson, Mattson 2005 s. 154-155)
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Om man i sin tur avgransar enligt ekonomiska grunder sa innebar det vanligen att man
riktar sig till logistik dar man gor investeringar som forbattrar logistiken till en mer mil-
joanpassad version sa lange det &r ekonomiskt I6nsamt. ( Jonsson, Mattson 2005 s. 154-
155)

Da man avgransar enligt sociala grunder kommer man in pa ett mer brett omrade. Da
man talar om miljéanpassad logistik dar sociala forhallanden spelar en avgoérande roll
tanker man framst pa att man skall kunna uppréatthalla fortroendet for det politiska sy-
stemet och samhéllsordningen samt samtidigt bibehalla den materiella och immateriella
valfarden. Med det har menar man att det politiska systemet inte far stalla sadana krav
pa miljéanpassad logistik som drabbar transportorer pa ett till synes orimligt satt. Det
kan handla om krav pa investeringar som &r sa dyra att priset pa transporterna stiger till
den grad att efterfragan pa transporter sjunker markbart. ( Jonsson, Mattson 2005 s. 154-
155)

Om man tanker sig miljon som den starkaste faktorn da man talar om miljéanpassad lo-
gistik s& menar man i praktiken en sadan slags form av logistik dar miljon inte paverkas
pa nagot satt. ( Jonsson, Mattson 2005 s. 154-155)

Vanligen da man talar om miljoanpassad logistik brukar man innefatta och avgransa en-
ligt de alla fyra ovanndmnda punkterna, dvs. tekniska, ekonomiska, sociala och miljo-
massiga faktorerna. Det gar inte att beakta alla punkter till lika stor grad men man bru-
kar ta med nagonting fran var och en av de ovannamnda fyra punkterna. ( Jonsson,
Mattson 2005 s. 154-155)
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6 DIREKT MILJOPAVERKAN AV TRANSPORTER

Transporter innebar alltid direkt paverkan pa miljon, framst genom utslapp fran trans-
portfordonen i form av avgaser som sprids i luften men ocksa i form av avdunstning av
branslen som sprids till vatten och mark. Vattenlopp och mark drabbas ocksa vid direkt
spill av branslen som uppkommer vid lackage eller olyckshéndelser och i bland &ven
vid tankning av fordonen. Andra utslapp som uppkommer vid transporter &r till exempel
normalt dackslitage pa transportfordonens déack under arens lopp eller da bottenfargen
pa ett fraktfartyg nots bort och malarfargen sprids i havet sakta men sékert. Det som
uppstar som en foljd av utslappen i olika former ar framst olika typer av oxider, som
exempel kan namnas koldioxid, svaveloxid och kvaveoxid, dessutom uppstar bland an-
nat partikelfororeningar och kolvaten. Utslappen i sig later inte sarskilt alarmerande
men da man beaktar vilka féljder de har pa var miljo i storsta allmanhet och i synnerhet
da man tittar pa hur de direkt paverkar var narmiljo ser man vilka problem utslappen for
med sig. ( Jonsson, Mattson 2005 s. 156-157)

Idag anvander transportfordonen framst fossila branslen och vid férbranning av dem
uppstar forutom energi tyvarr ocksa koldioxid. Koldioxid i sig ar en mycket vanlig gas
som i princip ar helt ofarlig, alla aeroba organismer, som till exempel manniskan, ut-
sondrar koldioxid vid utandning. Koldioxid &r en ocksa nodvandig gas for stérsta delen
av vaxtligheten pa jorden. Problemet med koldioxid uppstar nar for stora mangder totalt
satt utsondras, en for hog mangd av koldioxid i atmosféaren leder till att den sa kallade
vaxthuseffekten tilltar, vaxthuseffekten som i sig ar ett allvarligt miljohot for hela
manskligheten. ( Jonsson, Mattson 2005 s. 156-157 )

Ozonskiktet drabbas ocksa av hdjda koldioxidvarden och uttunnas med tiden. Ett tunn-
nare ozonskikt medfor att mer UV-stralning kommer ner till jordytan. For mycket UV-
stralning ar skadligt for allt levande. ( Jonsson, Mattson 2005 s. 156-157 )
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Svaveloxid uppstar vid forbranning av sadana branslen som innehaller svavel. Kvéve-
oxid daremot uppstar vid forbranning vid hdga temperaturer, bade svavel- och kvéve-
oxid bidrar till att 6vergddningen samt férsurningen i vattendrag och mark tilltar. ( Jons-
son, Mattson 2005 s. 156-157)

Avgaser fran transportfordon innehaller ocksa olika typer av metaller och tungmetaller,
i synnerhet tungmetallerna ar direkt skadliga for miljon. Till exempel kvicksilver, bly
och kadmium &r sadana tungmetaller som &r vanliga i avgaser. Tyvarr bryts dessa inte
ned av naturen, i stéllet tas de upp av alla former av organismer, och i synnerhet hos
rovfiskar kan man patraffa alarmerande hoga varden av till exempel kvicksilver. ( Jons-
son, Mattson 2005 s. 156-157)

6.1 EXPLOATERING

Dé nya vagar, jarnvagar och annan infrastruktur som behdvs vid transporter byggs ut,
paverkar det alltid i ndagon utstrackning miljon. Darfor ar det skal att ocksa tanka pa det
da man talar om den totala inverkan pa miljon som transporterna medfor. Till exempel
ett motorvagsbygge i vilken utstrackning som helst har alltid en stor inverkan pa narmil-
jon och andrar forutsattningarna for bade djur och vaxtliv i det kringliggande omradet.
Inverkan pa miljon har i sin tur inverkan pa oss manniskor. Direkta och indirekta miljo-
problem som uppstar vid transporter paverkar vart psykiska och sociala valbefinnande,
samt i vissa fall till och med var fysiska halsa. | synnerhet i tatorter drabbas méanniskan
av 6kade mangder koldioxid och kvaveoxid som foérsdmrar lungornas syreupptagnings-
formaga. Partikelféroreningar marks ocksa framst i tatorter och inverkar negativt pa
luftkvaliteten vilket kan ge en hel del olika problem med hélsan som till exempel astma
och andra lung- och luftvagssjukdomar. Partikelféroreningar kan ocksa vara direkt can-
cerframkallande. De psykiska effekterna pa manniskan valbefinnande uppstar framst via
buller. Hoga nivaer av buller under en langre tid ger upphov till stress och kan paverka
horseln negativt. ( Jonsson, Mattson 2005 s. 156-157)
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Buller, illaluktande lukter, tungmetaller och luftféroreningar i partikelform drabbar
framst naromgivningen och har en lokal paverkan. Overgédning, forsurning och land-
skapsforandringar som en foljd av exploatering har en mer regional inverkan emedan
vaxthuseffekten och en uttunning av ozonskiktet ar globala problem. De lokala effekter-
na paverkar direkt lokalmiljon och ar darfor de som ar lattast att harleda till utslappskal-
lan och darfor ocksa lattast att paverka och atgarda. De regionala miljéproblemen som
uppstar ar svarare att harleda, savida det inte handlar om landskapsforandringar, och
drabbar miljon under ett langre tidsperspektiv, darfor ar det svart att komma at dem och
paverka dessa pa ett reducerande satt. Globala paverkningar ar mycket svart att harleda
till den egentliga utslappskallan och darfor mycket svart att paverka. Utslapp av till ex-
empel koldioxid sprids snabbt i luften och sprids darefter Gver hela atmosfaren. Utslapp
som kan anses globala drabbar miljon under ett tidsméssigt satt betydligt langre tidsper-

spektiv &n vad lokala eller regionala utslépp gor. ( Jonsson, Mattson 2005 s. 156-157 )

6.2 KRETSLOPP

Med naturens kretslopp menar man att i samma takt som nagonting utvinns fran naturen
tillkommer samma mangd helt naturligt. Det hér betyder att om méanniskan utvinner mer
an vad naturen kan producera sa rubbas naturens kretslopp. Rubbningar i naturens krets-
lopp kan man idag méarka vid till exempel utvinningen av de flesta fossila branslen, dar
utvinningen &r betydligt storre an vad naturen kan producera. Da utvinningen &r storre
an den naturliga reproduceringen brukar man kalla det for brutet kretslopp. Utvinning
av fossila branslen som till exempel olja, kol och gas i storre utstrackning an vad natu-
ren kan reproducera leder med tiden till att dessa fossila branslen inte langre gar att fa

tag pa i naturlig form. ( Jonsson, Mattson 2005 s. 156-157 )

15



7 OLIKA TRANSPORTFORMERS INVERKAN PA MILJON

De fyra vanligaste transportsdtten &r vagtransport, sj0transport, jarnvégstransport och
flygtransport. Om man jamfor de fyra vanligaste transportalternativens miljopaverkan
kan man hitta en del skillnader men likvél en del likheter. Nedan féljer en ndrmare be-

skrivning pa olika transportsatts inverkan pa miljon. ( Jonsson, Mattson 2005 s. 157 )

7.1 Vagtransport

Véagtrafiken som uppstar vid transporter langs véagar star for en mycket stor del av den
totala méngden utslapp som uppkommer vid transporter. Dieselmotorer som anvands i
sa gatt som alla transportfordon férorenar 6verlag mer an vad bensinmotorer gor, speci-
ellt vad géller partikelfororeningar och utslapp av kvéveoxider. Férdelen med dieselmo-
torer ur miljomassigt perspektiv ar anda den att dieselmotorer ger mindre emissioner av
koldioxid. Bullernivaerna ar vanligen hdga i omraden dar det &r vanligt med transport-
fordon. Trangsel i trafiken férorsakas ocksa till en del av transportfordon. Detta géller i
synnerhet for tatorter. ( Jonsson, Mattson 2005 s. 157 )

Végtrafiken star for en betydande del av de totala koldioxidutslappen som uppstar vid
transporter. Utslappsnivaerna har 6kat stadigt under de 15 senaste aren. Enligt EU orga-
nisationen EEA stod végtrafiken ar 1996 inom de nuvarande EU landerna samt Norge,
Turkiet och Schweiz for sasmmanlagt 200 280 937 ton koldioxid, ar 2002 var siffran for
samma lander 230 456 173 ton och ar 2009 var man redan uppe i 262 403 830. Sett till
koldioxidutslapp i gram jamfért med transporterad tonkilometer har man &nda blivit ef-
fektivare inom végtransporter. Ar 1996 stod samma ovannamnda grupp lander for
125,53 gram Koldioxid per transporterad tonkilometer. Ar 2009 var siffran nere vid

108,08 gram per transporterad tonkilometer. (European Environment Agency 2010 )
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Anvandningen av lastbilar som transportfordon kom igang efter andra varldskriget,
framst for att stora delar av jarnvéagsnatet i Europa hade forstorts i kriget och ocksa for
att det efter kriget fanns mer lastbilar &n man egentligen behdvde. Man hade till kriget
tillverkat enorma mangder lastbilar for att kunna underhalla trupperna, dessa lastbilar
stod nu till stor del sysslolgsa. Lastbilens flexibilitet gor den till ett ypperligt transport-
fordon for alla slags typer av transporter. En lastbil gar att anpassa nastan hur som helst
enligt varan som skall transporteras. En annan fordel med lastbilstransport och vég-
transport overlag &r att man allt som oftast kan frakta godset fran avsandaren till motta-
garen med samma transportmedel. Det &r endast i extrema fall som det inte gar att na
fram med lastbil. Den tekniska utvecklingen inom lastbilssektorn har varit kraftigt
Okande sedan slutet av andra varldskriget. Storre och starkare bilar samt fordonskombi-
nationer leder till att man kan transportera allt storre volymer pa samma gang. En annan
teknisk faktor som inverkar pa hur stora transporter som kan transporteras langs vagarna
ar just vagarnas kondition och bérkraft. Detta géller ocksa for den dvriga infrastrukturen
som till exempel att de tunnlar som byggs ar tillrackligt héga och breda samt att broar-

nas bérkraft anpassas enligt dagens behov. ( Abrahamsson, Sandahl 1990 s. 48-49)

7.1.1 Dack

Décken som anvands till transportfordon innebar en storre paverkan pa miljon én vad
man kanske skulle tanka sig. | grannlandet Sverige kasseras varje ar ungefar 30 000 ton
dack som anvants till transportfordon. Ungefar 3000 ton, eller 200 000 déck, av de kas-
serade dacken ateranvands genom regummering, dvs. endast omkring 10 % av den to-
tala mangden. Regummering gar ut pa att man forser kasserade dack med nya slitbanor.
Vanligen kan man regummera déck for transportfordon 2 till 3 ganger innan dacken bor
kasseras helt och hallet. Regummering minskar alltsa behovet av nya dack och det i sin
tur leder till battre resurshushallning. Det finns specifika standarder fér regummering
som garanterar kvaliteten och sdkerheten. (Karlstrom 2006 s. 240-241)
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Idag tillverkar och séljer de flesta dacktillverkarna miljodack, dvs. sddana dack dar man
genom tekniska innovationer har kunnat minska pa dackens rullmotstand, mindre rull-
motstand kraver mindre energi vilket leder till mindre utslapp, darav benamningen mil-
jodack. Man kan idag ocksa skapa miljodack vid regummering av traditionella déck ge-
nom att vid regummeringsskedet anvénda sig av nya slitbanor. Miljédacken har enligt
tester minskat rullmotstandet med ca 12 %. Da man talar om tunga transportfordon be-
tyder det har att brénsleférbrukningen minskar med omkring 135 liter per 10 000km.
Det har betyder att for en langtradare med en korstracka pa 130 000 km per ar sa kan
man spara ungefar 2 400 Euro per ar genom att anvanda sig av miljodack. (Karlstrom
2006 s. 240-241)

Déckens effekt pa miljon och pa manniskornas halsa uppstar inte bara da dacken an-
vands i trafiken utan ocksa da dacken kasserats. Gummidack 6verlag éar tillverkade av
amnen som i sig ar miljofarliga som till exempel hégaromatiska oljor, polyaromatiska
kolvaten, antioxidanter och antiozonanter. Vid dackslitage sprids stora mangder av
dessa miljofarliga &mnen till omgivningen. Aromatiska oljor ar dessutom direkt cancer-
framkallande. Ar 2002 rapporterade forskare vid Géteborgs och Stockholms universitet
om hur man upptéckt att polyaromatiska kolvaten fran dack lakas ut i vatten och dar tas
upp fiskarna. (Karlstrom 2006 s. 240-241)

Problem med gummidack uppstar ocksa da dacken dr omaéjliga att komprimera och dar-
for ar utrymmeskravande och skrymmande. Risken for brander &r ocksa ratt stor vid
dackdepaer och vid brand uppstar mycket skadliga rokgaser som ar en verklig och di-
rekt hélsofara for allt levande i nd&romgivningen. (Karlstrom 2006 s. 240-241)
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7.2 Jarnvagstransport

Jarnvagstransporternas inverkan pa miljon beror till stor del vilken form av energi som
anvands for att driva loken. En ratt stor del av jarnvégstransporterna vérlden over sker
an idag med lok som anvander diesel som energi. | Finland sker sa gatt som all jarn-
vagstrafik med lok som drivs med el. De tag som drivs med diesel férorenar direkt och
kan jamforas med végtransporter ur ett miljomassigt satt. Eldrivna tag fororenar mer
indirekt, dvs. da energin produceras. Overlag ar jarnvagstrafiken ratt energisnal, energi-
snalare an till exempel végtransporter. Jarnvagen inverkar ocksa pa miljon genom att
den forandrar landskapet dar den byggs och genom att bullernivaerna kring jarnvagen
kan vara betydande. ( Jonsson, Mattson 2005 s. 157 )

Transporter med jarnvag ar effektivt satt till miljopaverkan métt i koldioxidutslapp. En-
ligt EU organisationen EEA stod jarnvagstrafiken ar 1996 inom de nuvarande EU lan-
derna samt Norge, Turkiet och Schweiz for sammanlagt 9 966 546 ton koldioxid, ar
2002 var siffran for samma lander 9 482 926 ton och ar 2009 var man redan nere i 9 180
028. Sett till koldioxidutslapp i gram jamfort med transporterad tonkilometer har man
ocksé blivit effektivare. Ar 1996 stod samma ovannamnda grupp lander for 24,39 gram
koldioxid per transporterad tonkilometer med jarnvdg. Ar 2009 var siffran nere vid
21,44 gram per transporterad tonkilometer med jarnvdg. (European Environment
Agency 2010)

Jamfoér man jarnvagstransporter med till exempel végtransporter &r jarnvagen betydligt
energisnalare och har en lastkapacitet som vida Overtraffar vagtransporter. Jarnvagen ar
mycket flexibel da det galler lastkapacitet, vid behov kan man variera antalet vagnar och
vagntyper. Tagvagnar kan skraddarsys enligt behov, vissa former av jarnvagstransporter
kraver att man anvander sig av sa kallade 6ppna vagnar, dessa lampar sig val for till ex-
empel virkestransporter, byggelement, fordon, sten och halvfabrikat av olika typer. P&
en Oppen vagn kan man lasta omkring 28 ton varor. Andra varor kraver slutna vagnar

och ocksa dem gar det att designa enligt behov, man kan variera antalet dorrar och dorr-
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typer, det gér man framst for att lastning och lossnings skall kunna skétas sa effektivt
som majligt. Slutna vagnar lampar sig for transport av gods som &r packat i lador, kar-
tonger och till exempel séckar. Vanligen ar varorna packade pa pallar vilket underlattar
hantering av varorna. En sluten vagn har vid behov krokar och mellanvégar for att man
skall kunna fasta och fixera godset. Lastkapaciteten i ton &r ungefar 26 ton for en sluten
vagn. Andra vagntyper som anvands ar olika former av tankar, for till exempel gaser,
oljor och i vissa fall livsmedel. Det storsta problemet med jarnvégstransporter ar att man
allt som oftast ar beroende av andra transportmedel, endera for att transportera godset
till omradet for lastning, eller fran lossningsomradet. Ratt ofta i bada andorna. ( Abra-
hamsson, Sandahl 1990 s.60-63)

7.3 SjoOtransport

Sjotransporter &r Overlag ett miljomassigt satt effektivt satt att transporterna varor. |
synnerhet vid laga hastigheter ar sj6transporter energisnala och da man beaktar trans-
porterad tonkilometer i forhallande till energiforbrukningen méarker man ocksa hur for-
hallandevis sma utslappen blir per tonkilometer. De utsldapp som uppkommer vid sj6-
transport ar framst svavel- och kvaveoxider samt koldioxid. Desto fortare ett fraktfartyg
kor desto mer energi forbrukar det, eftersom da bransleforbrukningen 6kar sa okar

ocksa utslappsnivan. ( Jonsson, Mattson 2005 s. 157 )

Transporter pa vatten ar mycket effektivt sétt till miljopaverkan matt i koldioxidutslapp.
Enligt EU organisationen EEA stod transporter till vatten ar 1996 inom de nuvarande
EU landerna samt Norge, Turkiet och Schweiz fér sammanlagt 140 050 878 ton koldi-
oxid, ar 2002 var siffran for samma lander 155 268 821 ton och ar 2009 var man redan
uppe i 177 240 188 ton koldioxid. Sett till koldioxidutslapp i gram jamfort med trans-
porterad tonkilometer har man anda lyckats halla effektiviteten pa ungefar samma niva.
Ar 1996 stod samma ovannamnda grupp lander for 13,83 gram koldioxid per transporte-
rad tonkilometer till sjos. Ar 2009 var siffran ungefdr den samma, d& uppstod 13,98
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gram koldioxid per transporterad tonkilometer till sjés. (European Environment Agency
2010)

En stor fordel med sjotransport ar att man undviker markanvandning och belastning av
infrastruktur samt att det sallan uppstar trangsel pa haven eller bullernivaer som stor
omgivningen. ( Jonsson, Mattson 2005 s. 157))

Andra fordelar med sjotransport ar fartygens stora lastkapacitet och relativt laga trans-
portkostnader, i synnerhet da man beaktar forhallandet mellan fraktat ton och strackan i
kilometer. Laga kostnader &r viktiga da man tanker pa att varldshandelns utveckling har
latt till langre transportstrackor for bade ramaterial och fardiga produkter. Under de sen-
aste aren har utvecklingen inom sjofrakten varit den att man mer och mer borjat skrad-
darsy och specialisera fartygen enligt de produkter som fraktas. Till exempel har man
byggt fartyg som ar specialiserade for gas och andra bulk-produkter vid sidan av de
traditionella Ro/Ro och Lo-Lo fartygen som ar designade for containertransporter. Nya
fartyg med storre lastningskapacitet har gjort transoceana transporter billigare, det har
lett till att det idag ar 1onsamt att transportera till och med billiga ravaror langa strackor
for foradling. Det har gjort att varldsekonomin har forandrats till en del, som exempel
kan ndmnas att den svenska jarnmalmen som tidigare var valdigt eftertraktad pa den
europeiska kontinentens stalmarknad framst pa grund av korta och dérav billiga trans-
porter nu forlorat sin sérstallning gentemot andra jarnmalmsproducenter varlden dver.
Det har har i sin tur latt till att man idag transporterar jarnmalm fran Sverige till exem-
pel Japan. ( Abrahamsson, Sandahl 1990 s. 48-51)

7.3.1 IMO

Forkortningen IMO star for International Maritime Organization. IMO grundades redan
1948 vid en FN konferens. Det var den forsta internationella organisationen som uteslu-

tande agnar sig at maritima fragor. Organisationen ar det anda FN organ som har sitt
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séte i Storbritannien. Ar 2009 hade organisationen 169 medlemslander. Mélen fér orga-
nisationen har fran forsta borjan varit; saker, trygg och effektiv sjofart pa rena hav.
(IMO 2009 s. 4)

Nar det galler miljon verkade IMO i borjan framst for att minska utslapp av olja i haven
men 1973 insag man att det inte racker att jobba bara mot oljeutslapp, darfér grundade
man MARPOL, en konvention som arbetar mot alla slags utslapp fran fartyg till hav.
MARPOL finns till for att reglera utsléapp av olja, kemikalier, avfall, avfallsvatten och
andra skadliga @mnen i hav. (IMO 2009 s. 12)

7.4 Flygtransport

Transporter som utfors med flyg paverkar miljon framst genom utslapp av koldioxid
och kvaveoxider. Bullernivaerna langs flygrutter och i synnerhet i narheten av flygplat-
ser kan vara mycket hoga och fororsaka stress hos manniskor i naromradet. Tekniken
inom flygindustrin utvecklas hela tiden och flygplanen har med arens lopp blivit alltmer
energisnala. Framst i och med nya motorer som effektivare forbrukar energin och nya
lattare material som anvands for sjalva flygplanskropparna. ( Jonsson, Mattson 2005 s.
157)

Den mangd koldioxid som sl&pps ut vid transporter gjorda med flyg inom de 27 EU
landerna, Norge, Turkiet och Schweiz har okat stadigt under de senaste 15 aren. Framst
for att fraktvolymerna med flyg dkat markant. Enligt EU organisationen EEA stod flyg-
transporter ar 1996 inom de ovannamnda landerna for 3 438 889 ton koldioxid, ar 2002
var siffran redan 4 348 057 ton koldioxid och ar 2009 4 873 413 ton koldioxid. Ut-
slappsnivéerna for flyget har 6kat ocks& d& man ser till transporterad tonkilometer. Ar
1996 stod de har 30 landerna for 26,96 gram koldioxid per transporterad tonkilometer,
ar 2009 var siffran redan 31,40 gram per tonkilometer. ( European Environment Agency

2010)
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Flygplan som transportfordon &r ett relativt nytt pahitt. Det var egentligen forst under
andra varldskriget som man bdrjade utnyttja flygplan som transportfordon, det egentliga
genomslaget fick flygtransporterna anda forst 1960. Det var dd man borjade anvanda
passagerarplan med jetmotorer. Med hjalp av jetmotorerna fordubblades barkraften pa
flygplanen och driftkostnaderna reducerades betydligt. Detta ledde till att prisnivan for
flygfrakt ocksa kunde reduceras vilket i sin tur ledde till att efterfragan pa flygtranspor-
ter okande explosionsartat under de kommande aren. Globalt satt hade man ar 1960
transporterat 1000 miljoner tonkilometer med flyg, femton ar senare ar 1975 stod flyg-
frakten for 15 000 miljoner tonkilometer. Ovannamnda betyder att efterfragan pa flyg-
transporter ckade med omkring 20 % per ar under den har tiden. Varldshandeln och den
globala marknaden vi idag lever i har latt till att transportavstanden 6kat under de sen-
aste aren. Detta har latt till en stadigt vaxande efterfraga pa flygtransporter. Flygets ab-
solut storsta fordel ar dess snabbhet i jamforelse med vilket som helst annat transport-
medel. Leveranspunktlighet ar idag bland annat en orderkvalificerare och nagonting
som alla foretag stravar efter, det har &r ndgonting som flygtransporterna dragit nytta av.
Flygfrakt innebar ocksa att man kan spara betydande summor pa bland annat lagerhall-
ningskostnader eftersom man kan lita pa att man vid behov snabbt kan fa in mer pro-
dukter av leverantorer vid behov. Detta leder till att man kan halla sig med ett betydligt

lagre sakerhetslager an tidigare. ( Abrahamsson, Sandahl 1990 s. 66-70)

Det &r framst fyra olika typer av varor som transporteras med flyg. Nedan foljer en nér-

mare beskrivning av dessa;

1) Den framsta gruppen ar varor som transporteras med flyg ar sadana dar leverans-
punktlighet och snabbhet ar avgdrande. Det kan handla om reservdelar till viktiga ma-
skiner till en fabrik, i vissa fall till och med om ramaterial som ar kritiskt for produkt-
ionen av nagonting. Helt enkelt sddana varor dar fraktkostnaden inte har nagon storre
betydelse utan det &r leverans snabbheten som avgor.

2) En annan varugrupp dar flygtransport anvands i ratt stor utstrackning ar sadana varor
som har hogt varde per kilo. Med snabba flygtransporter kan man minska till exempel

rantekostnader for kapitalbindningen som uppstar vid transporten. Flygtransport innebar
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ocksa en mindre, nastan obefintlig stoldrisk vilket marks i och med lagre forsakringsav-
gifter for frakten.

3) En varugrupp dar flyg ar nastan det anda tankbara transportalternativet ar varor som
har hogt nyhetsvarde, dvs. varor som innehaller nyhetsmaterial av olika slag sdsom

dagstidningar, filmer och tidsskrifter.

4) Den sista av varugrupperna som transporteras med flyg ar sadana varor som ar latt-
fordarvliga, dvs. sadana varor som snabbt forlorar sitt varde, som till exempel olika ty-

per av frukter, gronsaker och blommor. ( Abrahamsson, Sandahl 1990 s.66-70)

En faktor som inverkar negativt pa anvandningen av flygtransport ar den faktum att
flygtransporter alltid kraver ratt omfattande och dérmed tidskrdvande markhantering.
Priset pa markhanteringen ar ocksa ratt dyrt och ar en bidragande orsak till att flygtrans-
port dr ungefar 4-5 ganger sa dyrt som till exempel sjotransport. Den tidskravande
markhanteringen ar en starkt bidragande faktor till att flygtransport & som mest attrak-
tivt da man talar om transoceana transporter. Vid kortare flygrutter ar den totala trans-
porttiden med markhanteringen inberdknad anda néstan lika lang som vid till exempel
vagtransporter. Detta galler i synnerhet for stora omraden inom Centraleuropa. Om av-
standet ar mycket kort, ndgra hundra kilometer eller max. 500km &r véagtransport oftast
ett snabbare alternativ. | fall transportrutten for flygtransportalternativet kraver omlast-
ning mellan flygplan okar transporttiden betydligt. Det & namligen framst i terminaler-
na pa flygplatserna som flaskhalsarna uppstar. Markhanteringstiden varierar i stor ut-
strackning fran flygplats till flygplats och fran land till land. Dessutom tillkommer
transporttiden av godset till avgangsflygplatsen och transporttiden fran ankomstflygfal-
tet till kunden eller fabriken. D&rfor dr det viktigt att beakta den totala transporttiden vid
val av transportmedel. Vanligen kan man rakna med att sjalva flygtiden star for endast
10-15% av den totala transporttiden for flyg. Saledes tillbringar godset 85-90% av
transporttiden nagon annanstans an i luften. Darfor ar snabbare flygplan och snabbare
flygtid sallan ndgon l6sning pa att korta av den totala transporttiden. En utveckling av
godshantering och administration pa markniva ar nodvandig for att man i framtiden
skall kunna utféra snabbare transporter. Till marknader dit det med flyg transporteras

stora mangder gods pa regelbunden basis kan man anvéanda sig av speciella, storre,
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fraktflygplan for att fa ned den totala kostnaden for flygfrakt. Vid anvandning av frakt-
flyg ar ocksa markhantering béattre planerad vilket paverkar den totala frakttiden posi-
tivt. ( Abrahamsson, Sandahl 1990 s. 66-70)

Som det namndes i ovanstaende stycke sa kan flygfrakt transporteras endera med frakt-
flygplan som é&r specialiserade pa frakt eller med passagerarplan i samband med person-
transporter. Fordelen med att anvénda en del av transportutrymmet i passagerarplan for
flygfrakt ar att flygbolagen da kan erbjuda service till och fran en massa olika destinat-
ioner varlden 6ver. Pa sadana flygstrackor dar frakttrafiken ar hog ar det rationellt satt
anda lonsammare att anvanda sig av flygplan tillverkade och avsedda for frakt, vid be-
hov kan passagerarplanen fungera som komplement. Lastkapaciteten &ar givetvis storre
for fraktplanen och darmed kan man transportera bade tyngre och storre kollin. Frakt-
flygen trafikerar vanligen nattetid, detta betyder att man vanligen lastar planen rétt sent
under eftermiddagen. Lastning sent pa eftermiddagen ger foretagen och kunderna mer
tid att fa godset till flygplatsen under en normal arbetstid. Om fraktplanet flyger direkt
till mottagardestinationen kan frakten vara framme hos mottagaren nar foljande arbets-
dag borjar. Precis som med andra transportmedel skiljer man pa linjetrafik och bestll-
ningstrafik ocksa inom flygbranschen. Inom flygbranschen brukar man bendmna dessa
for reguljarflyg och charterflyg. Reguljarflyg lampar sig for avsandare med mindre vo-
lymer. Charterflyg daremot lampar sig val for avsdndare som sénder stora volymer till
samma destination samtidigt. En av charterflygens stora fordelar ar att de vanligen fly-
ger direkt till mottagardestinationen utan tidskravande omlastning. Ett chartrat fraktplan
kan transportera omkring 110 ton gods pa en gang. ( Abrahamsson, Sandahl 1990 s.66-
70)

7.4.1 IATA

IATA star for International Air Transport Association. De flesta flygbolag som sysslar
med reguljarflyg hor till den har organisationen som har som uppgift att reglera konkur-

rensen mellan de bolag som &r medlemmar i organisationen, dessutom reglerar IATA
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ocksa frakttarifferna. Idag ar 230 flygbolag medlemmar i IATA, det betyder att ungefar
93 % av den totala mangden av reguljarflyg regleras av IATA. ( Abrahamsson, Sandahl
1990 s. 70)

8 FARLIGT GODS

Benamningen farligt gods inom transportbranschen, i synnerhet inom flygbranschen, &r
ratt vid. Darfor ar det svart att formulera exakt vad som skall beaktas som farligt gods.
Allmant satt sa klassas kemiska produkter och produkter som kan leda till att skador pa
miljon, manskligheten eller materiella foremal uppstar som farliga. Det sager sig sjalvt
att amnen och material som &r brandfarliga, explosiva, radioaktiva, fratande eller gif-
tiga, ar farliga amnen, men hur farligt det ar att frakta gods som innehaller nagon eller
flera av dessa ovanndamnda damnen beror helt pa vilken koncentration och totala volym
som skall fraktas. Vanligen & amnen som benamns som farliga dmnen ofarliga i sig och
blir farliga forst da de blandas med nagonting annat, som till exempel luft eller vatten.
Forpackningstypen och materialet for forpackningen for farligt gods &r av stor betydelse
da man beaktar riskerna. Sadant gods som klassas som farligt bor naturligtvis forpackas
pa ett sadant satt att innehallet inte kommer i kontakt med omgivningen. En kolli med
farligt gods ar inte farlig i sig sa lange den gar att transportera och hantera utan att for-
packningen skadas eller Gppnas. For att skydda transportéren och omgivningen fran att
farliga @mnen l&cker ut under transporten har man inom transportbranschen kommit
Overens om internationella sakerhetsbestammelser som bestammer férpackningarnas
utformning och kanske annu viktigare, varningsmarkningen av férpackningar som inne-
haller farligt gods. Dessa sakerhetsbestimmelser ar ytterst rigordsa och omfattande. Det
finns olika bestdimmelser for olika transportsétt och bendamningen for dessa varierar
ocksa beroende pa transportsatt. Inom vagtransporter anvands benamningen ADR, for
sjotransport galler IMDG, for jarnvagstransporter anvander man sig av ROD och for
flygtransporter ICAO T/I, &ven termen DGR &r vanligen inom internationell flygtrans-
port. Avsandaren &r den som primart ansvarar for att kollin eller godset 6verlag &r markt

enligt bestdammelserna. Avséndaren bor klassificera, marka, etikettera och forpacka samt
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deklarera godset da det 6verlamnas for transport. ( Abrahamsson, Sandahl 1990 s. 70-
72)

9 MILJOLEDNINGSSYSTEM

Ett miljoledningssystem é&r ett frivilligt verktyg for foretag som hjélper dem att planera
och strukturera miljoarbetet inom foretaget. | dagslaget ar det endast miljélagstiftningen
som direkt tvingar foretag att bry sig om miljén men de flesta foretag har idag anda na-
gon form av miljoledningssystem. Kénda miljéledningssystem & EMAS, ISO 14000
och GRI. Kortfattat kan saga att ett miljéledningssystem bestar av fyra delar:

1) Miljopolitik, vad vill man visa att man star for?

2) Mal, vilka mal vill man uppna.

3) Plan, hur skall man ga tillvaga.
Utforandet, sjalva genomfdérandet av de tre ovanndmnda punkterna. ( Jonsson, Mattson
2005 s. 169-170)

9.1 1SO 14000

International Organization for Standardization, forkortat ISO, ar en global standardise-
ringsorganisation grundat 1946. ISO &r ett natverk for nationella standardisationsorgan.
| dagslaget har organisationen 163 medlemsorganisationer. | borjan av ar 2012 finns det
Over 18 000 ISO standards. ISO 14000 &r takstandarden for standarder relaterade till
miljon, ISO 14000 grundades 1993. ( Suomen Standardisoimisliitto SFS ry 2012 s. 6-9 )

Malen med 1SO 14000 &r att uppmuntra organisationer att sjilva ta initiativ gallande
miljofragor. Man vill med I1SO 14000 6ka forstaelsen om principerna for miljélednings-

system, ge verktyg for hur man kan hantera miljéledningen inom organisationer samt
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hur man kan kommunicera bade internalt och externalt om organisationens miljéled-
ning. Forutom ovanndmnda vill man faststéalla begrepp, definitioner och metoder for
miljéledning. Standarden for ISO 14000 &r allménna och lampade for alla typer av indu-
strier och branscher och lampar sig for organisationer och foretag i bade den allmanna
och den offentliga sektorn. Standarden ar endast rekommendationer och det &r frivilligt
att folja dem. Varje organisation bor tillampa de standarder som lampar sig bast for den

egna organisationen. ( Suomen Standardisoimisliitto SFS ry 2012 s. 11-13)

Den mest kénda standarden géllande miljon &r 1SO 14001. ISO 14001 ger alla de va-
sentliga kraven och guidelinjerna for organisationer nar det kommer till miljélednings-
system. Enligt 1ISO14001 &r det nddvandigt att faststalla en miljopolicy, att ha en konti-
nuerlig forbattring av miljoarbetet inom organisationen, att man minskar pa miljopaver-
kan som foretagets verksamhet har samt att man satter upp miljoprinciper och miljomal

inom organisationen. ( Suomen Standardisoimisliitto SFS ry 2012 s. 21-27 )

Forutom 1SO 14001 &r ocksa I1SO 14064 kant varlden dver, 1SO 14064 ar standarden for
hur man beraknar och rapporterar utslapp av véaxthusgaser pa organisationsniva. ( Suo-
men Standardisoimisliitto SFS ry 2012 s. 77)

9.2 EMAS

EMAS star for Eco Management and Audit Scheme, vilket kan Oversattas till svenska
som miljostyrning och miljéredovisning. Grunden till EMAS lades av EU:s miljomi-
nistrar 29 juni 1993. Fran och med 1995 tradde sjalva benamningen i kraft. Efter detta
har man flera ganger med jamna mellanrum uppdaterat riktlinjerna. EMAS ér ett fri-
staende system som stravar efter att framja ett offensivt miljoarbete inom foretagen,
samt att 0ka allmanhetens insyn. EMAS &r EU:s frivilliga miljéredovisnings och milj6-

revisionsordning som har som syfte att hjalpa féretag och organisationer att utveckla
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och effektivera sin miljopolitik och sitt ansvarskannande samt ge marknaden ett trovér-
digt budskap om att man verkligen &r ett foretag eller en organisation som bryr sig om
omgivningen och miljon. EMAS ger ocksa foretagen majlighet att direkt i marknadsfo-
ringssyften fora fram uppgifter om att man &r ett ansvarskdnnande foretag. For miljo-
rapportering ger EMAS ett komplett underlag som ger flera fordelar. Det &r klart att di-
rekt for foretagen sa ar den framsta fordelen den att foretagen som ar med i EMAS far
en positivare image och genom att EMAS ar sapass kéant sa kanner den stora allmanhet-
en till det. Ett foretag skulle kunna grunda sitt eget miljéredovisningssystem som kunde
vara lika strangt som EMAS men det skulle knappast fa samma positiva inverkan som
det att foretaget gar med i en internationellt kant miljoredovisningssystem. Eftersom
miljon idag &r ett sa allmant amne sa véljer allt fler personer och foretag att hellre gora
affarer med ett foretag som har en allmént och internationellt godkand miljopolitik. Det
har ger helt klart stora fordelar pa vilken marknad som helst. En ytterligare fordel ar den
att investerare mer sannolikt idag ar villiga att investera pengar i féretag som uppben-
bart ar ansvarskannande foretag an foretag som inte har nagon kand miljopolitik. Miljo-
redovisningar som &r gjorda enligt EMAS ar ofta latta att forstd ocksa for den som inte
annars ar insatt i &mnet. Dessutom ger en anslutning till EMAS en smidigare relation till
tillsynsmyndigheter. ( Karlstrom 2006 s. 82-83 )

Problemen med EMAS, liksom med andra standardiserade miljoprogram, &r att standar-
diseringen enbart klargor att foretaget foljer upp sitt miljoprogram. Visserligen kraver
EMAS att man gor kontinuerliga forbattringar, men inte i vilken grad dessa maste ske.
Darfor kan ett foretag latt godkannas av EMAS under flera ars tid utan att egentligen
gora sarskilt mycket for miljon. Den senaste uppdateringen av EMAS ar 2001 ledde till
att man delvis forlorade sin egen betydelse, den nya versionen hanvisar i den grad till
ISO 14000 att man kan fraga sig om det finns nagon egentlig skillnad mellan 1ISO 14000
och EMAS i dagslaget. ( Karlstrém 2006 s 82-83 )
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9.3 Revision av miljéledningssystem

Revision av ett miljoledningssystem kan goras internt, av en andra part eller av en ut-
omstaende tredje part. En intern revision gors for att verifiera att man foljer det dver-
enskomna inom organisationen. En intern revision kan ocksa goras for att hitta och 16sa
eventuella problem géllande miljoledningssystemet. Da en andra part utfor en revision
handlar det vanligen om en kund som vill granska sin leverantérs miljoarbete fore even-
tuella kopbeslut. En revison av en tredjepart handlar vanligen om certifiering av miljo-
ledningssystemet. | sadana fall &r det alltid ackrediterade certifieringsorgan som utfor

revisionen. ( Suomen Standardisoimisliitto SFS ry 2012 s. 35-36 )

10 MILJOLAGSTIFTNINGEN

Tidigare fokuserade myndigheterna framst pa att kontrollera de punktutslapp som upp-
star vid tillverkningsprocesserna av olika produkter. Utslappen reglerades genom att
anlaggningar och industrier var tvungna att ansoka om tillstdnd av myndigheterna som
for att bevilja tillstand kravde satsningar pa kontrollprogram av foretagen. Den har in-
fallsvinkeln ledde till att utsldppen har reducerats. ldag faster myndigheterna framst
uppmarksamhet till de varor som tillverkats av fabrikerna och som kops och konsume-
ras av privata hushall och foretag. Varornas miljopaverkan uppkommer forst i transport-
skedet, senare vid anvandningen och till slut som avfall. | synnerhet den sista fasen, da
produkten blivit avfall, & nagonting som myndigheterna idag satter speciellt mycket
fokus pa. Myndigheterna styr genom lagar, ekonomiska styrmedel, planering samt ut-
bildning och information. Ekonomiska styrmedel som anvands inom milj6arbetet ar till
exempel olika skatter och avgifter eller ekonomiska bidrag. Ett exempel pa ett ekono-
miskt styrmedel ar att producenten av en vara ar ansvarig for atervinningen och avfallet

da varan inte langre fyller sin uppgift. ( Karlstrom 2006 s. 14-15)
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10.1EU och milj6lagstiftningen

Den europeiska unionen styr medlemslandernas miljopolitik genom tre olika grader av
beslut; forordningar, direktiv och beslut. De férordningar som EU ger om miljopolitik ar
direkt gallande och paverkas inte av medlemslandernas nationella lagstiftning. Direkti-
ven ger medlemslanderna ratt fria hander, dven om direktiv alltid &r bindande. Ett direk-
tiv berattar om vilka resultat som skall uppnas, men inte pa vilket satt man skall uppna
resultatet. Det ar darfor upp till var och ett av medlemslénderna att sjalva bestamma hur
man skall uppna det av EU bestamda resultatet. Ett problem som uppstatt ar att flera
medlemslander inte varit sarskilt aktiva pa att implementera miljodirektiven. En del-
orsak till detta ar sakert det faktum att en del av miljodirektiven kan anses vara alltfor
petiga och handla om sma detaljer. | storsta allmanhet handlar EU:s miljodirektiv danda
om stora, 6vergripande fragor. EU har infort en sa kallande skamlista dar man publice-
rar de lander som inte implementerat miljodirektiven i 6nskad utstrackning. ( Karlstrom
2006 s. 16-17)

11 EU OCH TRANSPORTER

Transporter ar grundldggande for EU som samhélle samt for hela unionens ekonomi.
Rorlighet inom den egna marknaden &r ytterst viktig for att alla medlemslander av den
europeiska unionen. Fungerande transporter mojliggor ekonomisk tillvéxt och ger nya
arbetstillfallen, nagonting som var vélfard &r beroende av. Problemet med transporter ar
den belastning pa miljon som transporter medfor. Darfor ar det viktigt att gora transpor-

terna inom EU mer hallbara. ( European Commission 2011 s. 4)

EU har gatt in for att markant sanka utslappen av vaxthusgaser. Malet ar att man totalt
sett inom unionen ar 2050 skall slappa ut 80-95% mindre véxthusgaser jamfort med ar
1990. Transportsektorn bor minska sina utsldpp med 60 % till och med 2050 jamfort
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med 1990. Redan 2030 bor transportsektorn ha minskat utslappen med 20 % jamfort
med ar 2008. ( European Commission 2011 s. 4-5)

Transportsektorn inom EU har inte genomgatt nagon storre férandring under de 40 sen-
aste aren. Visserligen har t.ex. motortekniken utvecklats, idag anvands mer bransleef-
fektiva motorer an tidigare, men da transportvolymerna Okat betydligt har ocksa ut-
slappsnivaerna hallits hoga. ldag kommer 96 % av energin som anvands till transporter
inom EU fran olja. Darfor kan man inte sdga att transporter inom EU i dagslager skots

pa ett hallbart satt. ( European Commission 2011s.5)

En av de framsta utmaningar EU har for att gora transporterna mer hallbara &r att bryta
transportsektorns beroende av olja utan att offra transportsektorns effektivitet och ror-
lighet. For att kunna uppna detta maste man forlita sig pa nya transportmonster, jarnvag
och sjotransport inom unionen maste lyftas fram pa ett battre satt an tidigare. Jarnvag
ses fortfarande pa manga hall som otympligt och oattraktivt for frakt. Medlemslanderna
i EU bor investera i utbyggnad och moderninsering av jarnvagsnatet for att goéra an-
vandningen av jarnvag mer attraktivt. Jarnvag kan i framtiden ocksa till en del ersétta
flygtrafiken inom EU, héghastighets jarnvag gor att den totala resetiden mellan stader i
Europa kan vara ungefar den samma, oberoende om man véljer flyg eller tdg men
mangden utslapp betydligt mindre i fall man anvander sig av tag. Nar det kommer till
sjofart maste speciellt hamnarna inom EU och transportnatverket till dem utvecklas.
Anvindningen av insjoar, floder och kanaler som transportrutter bor ocksa framhéavas.
For korta transporter, dvs. ddr transportstrackan ar under 300 km &r vagtransport ocksa i
fortséattningen allt som oftast det tidsmassigt satt effektivaste sattet att transportera gods
pa. Darfor bor fordonen som anvénds vid végtransport utvecklas och maskinparken for-
nyas. Moderna fordon med moderna motorer som férbrukar mindre och renare branslen

bor anvandas. ( European Commission 2011 s. 6-8)

EU har lagt upp konkreta mal, 30 % av godstransporterna pa éver 300 km bor 6verga

till andra transportslag sdsom jarnvag och sjofart fore slutet av & 2030. Ar 2050 bér 50
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% av godstransporterna som &ar 6ver 300 km ske med andra transportslag an végtrans-
port. Nar det kommer till jarnvag har EU som mal att fore slutet av 2050 ha ett unions-
tackande hoghastighets jarnvagsnat. Malet &r da att majoriteten av medellanga transpor-
ter sker med jarnvag. | slutet av ar 2030 vill man ocksa ha stommen till ett transeurope-

iskt transportnatverk klart. ( European Commission 2011 s. 9)

11.1TEN-T

EU kommissionen har lanserat projektet TEN-T vars mal ar att skapa ett transeuropeiskt
transportnatverk. TEN-T fick sin egentliga borjan ar 2011. Grundiden med TEN-T é&r att
man skall skapa ett enhetligt transportnat inom EU. ldag bestar unionens transportnéat
till stor del av végar, jarnvagar, hamnar, kanaler och flygplatser som byggts for nation-
ella syften av varje medlemsland, EU vill nu skapa ett sammanlankat, unionstdckade
transportnét. | dagslaget ar transportnatet inom EU splittrat, t.ex. anvands det sju olika
sparvidder for jarnvagstrafiken, endast 20 av EU:s storsta flygplatser och 35 av de
storsta hamnarna ar anslutna till jarnvagsnatet. Effektiva forbindelser inom Europa ar
ytterst viktiga, utan de kan ekonomin helt enkelt inte vaxa. Planen &r att man ar 2030
skall ha klart ett stomnat som skall utgéra ryggraden for transporter inom unionen. Da
stomnatet ar klart har man sammanlankat 83 av de storsta europeiska hamnarna med
vag- och jarnvégsforbindelser samt sammanlankat 37 av EU:s viktigaste flygplatser med
jarnvag till storre stader. Stomnatet innefattar ocksa 35 gransoverskridande projekt som
siktar pa att minska flaskhalsarna. Stomnatet blir EU:s ekonomiska pulsader som gor
det mojligt att transportera manniskor och varor pa ett effektivt satt inom hela unionen. (

Europa kommissionen 2011 s.1-2)
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12 EMPIRI

I empiridelen av mitt examensarbete kommer jag att presentera och granska fyra fore-
tags arbete for miljon och vad de gor for att gora sina transporter mer hallbara. Jag har

valt presentera DHL:s VR:s, Finnlines samt SAS:s verksamhet.

12.1 DHL

DHL erbjuder foretags- och privatkunder en enastaende portfolio av olika tjanster gal-
lande logistik. DHL &r branschens storsta foretag. ldag sysselsatter foretaget omkring
470 000 manniskor i 6ver 200 lander. Koncernen ar en av de tio storsta arbetsgivarna
globalt sétt. Koncernen har éver en miljon kundkontakter per timme, dygnet runt, 365
dagar i aret. DHL erbjuder foretag och privatpersoner olika typer av logistiktjanster. Allt
fran enkla, standardiserade, sa kallade easy-to-use tjanster sasom enkla post eller kurir-
forsandelser till verkligt krdvande end-to-end lésningar inom logistik dar DHL kan

skata allt fran tullning, transport, lagerhallning etc. ( DHL 2012)

Jag har valt att narmare granska DHL:s verksamhet da det galler hallbara transporter
framst for att koncernen ar marknadsledare inom logistik och ett enormt bolag sett ur
vilket perspektiv som helst. DHL for tydligt fram pa sina webbsidor att man som kon-
cern tar sitt sociala ansvar och att man jobbar for att minska utslappen som uppstar vid
transporter. DHL har som en del av foretagsstrategin lanserat ett hallbarhets projekt som
de kallar for GoGreen. DHL var den forsta globalt stora aktéren inom logistik som of-
fentligt satte ett konkret mal nar det géller att gora transporter mer hallbara. DHL:s mal
ar att ar 2020 ha minskat koldioxidutslappen med 30 %. DHL har bestamt sig for att
satsa pa hallbara transporter for att kunna erbjuda kunder miljévanligare 16sningar. En
annan, minst lika viktig, orsak ar att man som foretag ser, och ar villig att ta sitt ansvar i

samhallet. Dessutom vill DHL med sitt GoGreen program visa gatt exempel for hela
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branschen och sina konkurrenter. | foljande kapitel beskrivs DHL:s Gogreen program
mer ingdende. ( DHL 2011s. 1-4)

12.1.1 GoGreen programmet

Inom logistikbranschen levde tankesattet sa snabbt som mojligt, sa billigt som méjligt
lange kvar. Det har idag dndrats till att kunder for logistikforetag fragar; Hur snabbt, pa
vilket satt, till vilken ekonomisk kostnad och hur miljovénligt kan ni utféra den hér

transporten?

Syftet med DHL:s GoGreen program &r att finna en varaktig 16sning fér hur man goéra
transporter mer hallbara. Med hjalp av nya losningar och modeller ar malet att 6ka bade
kundernas och DHL:s framgang samtidigt som inverkan pa miljén minskar. Ny teknik,
innefattande allt fran béattre konsoliderade forsandelser till modernare transportfordon,
hjalper DHL att na dessa mal i framtiden. Mindre resurser kravs da for att na destinat-
ioner vérlden éver. DHL har bestamt sig for att vara 6ppna for allménheten gallande de
atgarder och framsteg man gor for att gora transporterna mer hallbara. Detta for att visa
att man verkligen ar ett ansvarskannande féretag och ar villig att forega som gatt exem-
pel for andra foretag i branschen men ocksa éverlag. Dessutom vill man visa hur man
kan skapa mervérde for miljon, kunderna och det egna foretaget. Man vill helt enkelt
visa hur man steg for steg kan bli ett foretag dar ansvarsfull anvandning av naturresurser
ar nagoting sjalvklart och en logisk del i de dagliga affarsbeslut som fattas. ( DHL 2011
s.1-4)

DHL har utarbetat en ratt ambitios plan med ett konkret mal: malet ar att forbattra kol-
dioxideffektiviteten med 30 procent fore ar 2020, jamfort med vad den var 2007. Man
vill gora forbattringen inte bara for den egna verksamheten utan ocksa for underleveran-
torer. Detta innebér att for varje brev, varje paket, varje ton gods som transporteras, och

varje kvadratmeter av lagerutrymme som anvénds vill man minska koldioxidutslappen
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med 30 %. Av de utslapp som genereras av transport- och logistiksektor har koldioxid-
utslappen den mest betydande miljopaverkan. Darfor har man valt att fokusera speciellt
pa koldioxideffektiviteten inom DHL:s GoGreen miljoprogram. Ar 2012 &r en klar mel-
lanetapp for programmet, da skall koldioxidutslappen ha forbattrats med 10 % jamfort
med ar 2007. ( DHL 2011 s. 4-5)

DHL anser att ett av de viktigaste och mest avgorande stegen for att uppna béttre koldi-
oxideffektivitet ar att man anvander sig av data som ar jamforbart och 6ppet. Utan data
som dr jamforbar har man bara siffror som i sig inte séager speciellt mycket. Datat maste
vara 6ppet och tillgangligt for allmanheten for att kunna anses vara trovérdig. DHL

har inréttat ett eget miljoredovisningssystem som grundar sig pa de internationellt er-
kénda Greenhouse Gas Protocol och 1SO14064 standarden. Med hjalp av miljoredovis-
ningssystemet kan DHL samla in data, berakna data och rapportera data om de koldiox-
idutslapp som uppstar vid olika delar av foretagets affarsomraden. Pa det har sattet kan
man framvisa de verkliga koldioxidutslapp som uppstar och jamfora dem med kanda,
enskilda variabler, sdsom tonkilometer, antal forsandelser etc. Med hjélp av den inform-
ation som man far in far man insikt i alla delomraden av affarsverksamheten och kan
lattare atgarda eventuella problemomraden. DHL rapporterar inte bara for sin egen
verksamhet, man gor det ocksa for de underleverantérer man anvéander sig av. Dessa
underleverantorer star idag for omkring 75 % av den totala méangd koldioxidutslapp som
koncernen rapporterar om. ( DHL 2011 s. 4-7)

DHL vill sammarbeta med andra foretag inom branschen for att framja anvandningen av
internationellt erkadnda normer sasom Greenhouse Gas Protocol och 15014064 for mil-
joredovisning. Dessutom vill man ha hjélp av beslutfattande myndigheter for att fast-
stalla allmangallande normer for miljoredovisning. Faststallda normer 0kar 6ppenheten
och gor att ocksa icke-fack manniskor lattare kan lasa och forsta miljoredovisningsrap-
porter. Dessutom ger det kunder mgjligheten att direkt granska och jamféra olika tjans-
televerantorers koldioxidutslapp och miljopaverkan. ( DHL 2011 s. 4-7)
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Eftersom DHL:s vagtransportfordon star for en betydande del av foretagets koldioxidut-
slapp jobbar man speciellt pa det har omradet for att minska koldioxidutslappsmangden.
Dérfor testar och implementerar man olika alternativa tekniker och brénslen for vag-
transportfordon sasom hybridfordon och eldrivna fordon. Redan nu anvander sig DHL
av 6ver 3000 icke-konventionella vagtransportfordon som &r utrustade med hybridmoto-
rer eller som drivs av el eller av andra alternativa branslen. ( DHL 2011 s. 8-9)

For att minska utslappen fran flygtransport investerar foretaget i nya, branslesnala flyg-
plan som genererar mindre utslapp. For transatlantiska expressforsandelser anvénds Bo-
eing 767 som é&r ett av de absolut mest effektiva och miljévanliga planen i dess klass.
Optimerade transportvagar, specialiserade team av rutt- och transportschemaléggare
samt transparanta processer bidrar till att DHL:s verksamhet fungerar till full kapacitet
och gor att man undviker onddiga tomkorningar samtidigt som utslappen minskar. (
DHL 2011s.8-9)

Nér det kommer till lager och distributionscenter som DHL opererar 6ver varlden 6ver
finns det mycket som kan goras for att fa dessa mer miljévéanliga. Uppvarmingen, be-
lysningen och luftkonditioneringen av dessa kréaver mycket energi och genom att valja
miljovanliga I6sningar kan man forbattra koldioxideffektiviteten markant. ldag kommer
ungefar en tredjedel av energin man anvander inom koncernen fran férnybara resurser.
DHL har omkring 8000 byggnader i Tyskland, energin som anvands av dem ar till 85 %
gjord pa fornybara resurser. Till exempel i Leipzig, dar en av koncernens viktigaste
hubbar ligger, producerar man med 10 800 kvadratmeter solceller energi och varme som
hjélper koncernen att spara upp till 3000 ton koldioxidutslapp varje ar. ( DHL 2011 s. 8-
9)

DHL har insett att det inte rdcker med att ha bra processer och verktyg om inte ménni-
skorna som jobbar inom koncernen inte har fatt ratt utbildning och inte har ratt attityd.
For att kunna genomfora hallbara transporter kravs att varje individ som ar delaktig i

nagot skede av procesessen inser nyttan av att valja ett tankesatt som ar miljovanligt.
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DHL sysselsatter omkring 470 000 manniskor i 6ver 200 lander. Det betyder att da alla
anstallda forstar vikten av ett miljovanligt tankande, satter DHL:s anstéllda ett globalt
exempel pa hur lite en enskild individ behdver gora for miljon, i fall manga individer
gor samma sak. DHL har ocksa gjort nagra enkla beslut som syns i vardagen for varje
anstalld och darmed visar de anstéllda att ocksa ledningen ar villig att gora sin del.
Bland annat har man minskat behovet av papper genom ny, digital, teknik. Det papper
som anda anvands ar sa langt som mojligt gjort av atervunnet papper. DHL ordnar
ocksa kaorskolor for sina chaufforer dar miljovanligt korsatt lars ut. Med miljévanliga
korsatt kan man spara pa branslekostnaderna och minska utslappsnivaerna. Ocksa enkla
tips som att rekommendera att lasthilschaufforer tar sina pauser pa bensinstationer som

inte ligger i en uppforsbacke spelar roll. ( DHL 20115s.9)

12.1.2 Koldioxidneutrala logistikldsningar med GoGreen

Att erbjuda nya koldioxidneutrala logistiklosningar och l6sningar dér koldioxidutslap-
pen reducerats ar en viktig del av DHL:s GoGreen program och en viktig del i koncer-
nens framtid. Redan idag kan DHL vid behov ge kundspecifika rapporter 6ver koldiox-
idutslappen som uppstar vid transporter under en viss tidsperiod. DHL erbjuder idag
som det forsta logistikforetaget en helt koldioxidneutral transportservice. Namnet for
den hdr tjansten ar passande nog GOGREEN. Det & mojligt att sénda post, paket och
express forsandelser i och till 30 lander med den har tjansten. GOGREEN servicen fun-
gerar sa att DHL beraknar de koldioxidutslapp som uppstar under transporten och kom-
penserar dem genom att kdpa utslappskrediter i internationella miljoskyddande projekt.
Under 2010 séndes och levererade 1700 miljoner férsandelser med servicen. DHL kdpte
krediter for 80 000 ton koldioxidutslapp for de utslapp som producerats vid transporter-
na med GOGREEN. ( DHL 2011 s. 12-14)
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12.2VR GROUP

VR koncernen &gs till fullo av den finska staten. VR ar en mangsidig logistik koncern
med verksamhet framst i Finland, i Finland sysselsédtter man 12 000 personer. VR har
ocksa smaskalig verksamhet i 10 andra europeiska lander samt Ryssland. Under ar 2010
omsatte koncernen 1 422,6 miljoner euro. Koncernen erbjuder framst person- och frakt-

tjanster med tag till privat- och foretagskunder. ( VR 20105s.12)

Jag har valt att granska VR:s miljoarbete framst for att VR &r det 6verlagset storsta fore-
taget i Finland som sysslar med jarnvégstransport. VR har ocksa redan under manga ar
aktivt fort fram att man &r ett ansvarskannande bolag, de forsta l6ftena for att gora VR:s
transporter mer miljévanliga gjordes redan 2007. VR:s miljéledningssystem é&r certifie-
rat enligt ISO 14001 standard. Jag kommer endast att presentera och granska VR:s jarn-
vagstransporter. (VR 2010s.12)

12.2.1 Bakgrund for VR :s miljéarbete

Transporter &r den enda sektor dar utslappen av véxthusgaser har dkat de senaste aren.
EU:s mal &r att minska pa koldioxidutslappen och energiforbrukningen samt 6ka anvén-
dingen av fornybar energi. VR har insett sitt ansvar och tagit emot utmaningen att
minska bade pa koldioxidutslappen och pa energiférbrukningen. VR anser att arbete for
miljon ar viktigt, miljovanlighet har alltid varit en av jarnvagstransporternas viktigaste
fordelar. Tagtrafik har alltid producerat mindre utslapp en andra transportsatt, man vill
ocksa i fortsattningen halla fast vid den har konkurrensfordelen. ( VR 2010 s. 60 )
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12.2.2 Utveckling mot hallbarare jarnvagstransporter

VR har redan under flera ar jobbat for att gora verksamheten mer miljovanlig. | borjan
av 2008 borjade man for tagtrafikens del anvanda gron el och i borjan av 2009 dvergick
man till el som producerats med vattenkraft. Pa sa satt har koldioxidutslappen for tagtra-
fiken minskat ar 2010 med 65 % jamfort med vad de var ar 2006. Ar 2010 var koldiox-
idutslappen 101 000 ton for tagtrafiken. Energiforbrukningen per passagerare minskade
med totalt 5 % aren 2006-2009. ( VR 2010 5.62)

Inom VR Koncernen amnar man forbattra energieffektiviteten pa flera satt. Man har
forbundit sig till de nationella energieffektivitetsavtalen bade for passagerare och gods-
trafiken, malet med dessa avtal ar att minska en procent energi varje ar fran 2008 till
2016. Nar det kommer till tagtrafik sa ar energieffektiviteten battre desto storre del av
jarnvagen som dr elektrificerad. | Finland &r 84,9 % av jarnvégen elektrificerad. Da man
amnar forbattra energieffektiviteten for godstrafiken &r det viktigt att man fokuserar pa
att forbattra den logistiska effektiviteten. For godstrafikens del &mnar VR att bérja an-
véanda storre vagnar och minska behovet av omlastningar for att forbéattra energieffekti-
viteten. Nya, moderna, tag ger ocksa nya majligheter till miljovanliga transporter. Med
VR:s nyaste typ av tdg Sm-5 tas bromsenergin upp och forvandlas till el som returneras
langs med eltraden tillbaka till elnatet for vidare anvandning. Motsvarande teknik an-
vands ocksa i de nya Sr-2 loken som VR kopt in. I nartrafiken dar man ofta maste
bromsa kan man i bésta fall returnera ungeféar 50 % av den energiméngd som man tagit
fran elnatet for att driva taget. Ett annat satt att forbattra energieffektiviteten ar att 6ka
axelvikterna pa godstagen. ( VR 2010 s.62)

VR tar ansvar ocksa for den effekt som VR:s verksamhet har pa marken och jordmanen.
VR har som en del av sitt miljoprogram lovat att rengora den mark som forstorts pa
grund av VR:s verksamhet. Ar 2010 anviindes 600 000 € till att undersdka och rengdra
fororenad mark pa 10 olika stallen i Finland. ( VR 2010 s.63-64 )
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VR transporterar en del farligt god varje ar. Under 2010 skedde inga olyckor eller storre
lackage vid dessa transporter. Overlag har sakerheten kring jarnvagstransporter av far-
ligt gods forbattrats avsevart under senare ar. VR har jobbat med trafikministeriet for att
forbattra séakerheten vid tagstationerna. ( VR 2010 s. 64-65 )

Precis som for vagtransporter sa kan ett ekonomiskt korsatt spara betydande mangd
energi ocksa da det kommer till tagtransporter. VR har ett sa kallat Ecodrive program
dar man med hjélp av ekonomiskt korsétt minskar behovet av energi. Genom att lara ut
hur lokforarna skall lara sig att l1&sa terrdngen och dérefter anpassa hastigheten optimalt

kan man spara energi da man later tagen rulla s3 mycket som majligt. ( VR 2010 s. 65)

VR utbildar sin personal att tinka och ta de ratta, hallbara, besluten. Utan en personal
som &r utbildad till att beakta miljon finns bara tomma beslut till pappers, ingen vet hur
verkligheten ser ut. VR gjorde varen 2010 en undersokning géllande miljofragor bland
de anstallda. Majoriteten av de som svarade pa undersokningen ansag att koncernens
verksamhet har utvecklats mot ett hallbarare hall under de senaste tva aren. Majoriteten
av de som svarade pa undersokning ansag ocksa att de sjalva tanker mer pa miljon i det
dagliga arbetet mer an tidigare. ( VR 2010 s. 66 )

12.3FINNLINES

Finnlines &r ett av de storsta linjetrafiksrederierna i Nordeuropa. Rederiets sjétranspor-
ter koncentreras framst till Ostersjon samt Nordsjon. Forutom frakt transporterar rede-
riet ocksa passagerare med sa kallade Ro-Pax fartyg mellan 5 lander och 8 hamnar.
Finnlines erbjuder ocksd hamntjanster i Helsingfors, Abo samt Kotka. Rederiet &r bors-
listat i Finland och en del av den italienska Grimaldi koncernen. Rederiet sysselsétter i
dagslaget drygt 2000 ménniskor. Ungefér halften av personalen jobbar till havs, resten
till lands.
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Jag har valt att granska Finnlines miljoarbete for att Finnlines &r ett kant rederi i Finland
och i de narliggande landerna. Rederiet presenterar sig pa sin webbplats som ett an-
svarskannande foretag som sysslar med transport av bade manniskor och frakt. ( Finn-
lines 2012 s.1-3)

Det ar viktigt for hela sjofartsnaringen att verka i enlighet med principerna for hallbara
transporter. Finnlines inser att deras kunder och sammarbetspartner idag agnar stor
uppmarksambhet at miljon och darfor faster man inom rederiet stor vikt at miljoeffektivi-
teten under hela flédeskedjan. Speciellt faster man uppmarksamhet vid koldioxidutslép-
pen. Rederiet optimerar sina transporter for att uppna hogsta majliga kapacitetsutnytt-
jande for att miljopaverkan per transporterad gods enhet skall vara sa liten som majligt.
( Finnlines 2010s.17)

Finnlines miljopolitik stravar till att producera saker och hogklassisk service pa ett satt
som belastar miljon sa lite som mgjligt. Alla 16 fartyg som seglar under Finnlines
flagga ar certifierade enligt 1SO 14001 standarden. For tillfallet har tva av rederiets far-
tyg elektroniska hjalpmedel som hjalper besattningen att optimera rutterna och hastig-

heterna under farden. ( Finnlines 2012 s.5)

Finnlines miljoledningssystem som grundar sig pa 1SO14001 anvands for att Gvervaka
och mata all miljorelaterad verksamhet inom rederiet, bade de som sker till havs och de
som sker pa land. Miljoledningssystemet hjalper att se till att miljoprestandan 6verens-

stdmmer med relevanta férordningar och lagar. ( Finnlines 2010 s. 17)

12.3.1 Hantering av utslapp och avfall

Den hogst tillatna svavelhalten som anvands i branslen har minskat kraftigt de senaste

aren. | omraden dar Finnlines framst seglar, dvs kansliga omraden som Ostersjon och
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Nordsjon, har man ocksé féljt denna trend. Ar 2006 faststalldes en grans pa hogst 1,5
procent svavel i tung brannolja i dessa omraden, i juli 2010 sanktes gransen ytterligare
till 1,0 procent. Globalt satt &r den hogst tillatna gransen 4,5 procent. Finnlines anvander
bransle med hogst 1,0 procent svavel ocksd da man trafikerar pa andra omraden &n Os-
tersjon och Nordsjon. IMO (International Maritime Organisation ) planerar att sanka
den allméanna gransen till 3,5 procent under 2012 och till 0,5 procent till och med ar
2020. For kansliga omraden som Ostersjon och Nordsjon stravar man inom IMO till att
sénka gréansen till 0,1 procent till och med 2015. Europeiska bolag har uttryckt sin oro
for att beslutet fattats utan att nagon egentlig konsekvensanalys utforts. Lagre svavelhal-
ter i branslet leder till hogre branslekostnader vilket i sin tur inverkar pa de totala trans-
portkostnaderna for kunderna. Darfor finns det an risk att sjotransporter forlorar sin
storsta konkurrensfordel, den ekonomiska, i och med detta beslut. Hogre transportkost-
nader for sjofrakt kan leda till att kunder véljer andra transportmedel for frakt, trans-
portmedel som i sin tur har en hogre belastning pa miljon. Darfor kan nyttan for miljon
av en sankning av den hogst tillatna svavelhalten ses som svar definierbar, utslappen till
havs minskar men de totala utslappen globalt sdtt minskar knappast. ( Finnlines 2010 s.
18)

Mikroorganismer som fastnar pa skrovet till fartygen gor att fartygens motstand i vattnet
okar och fartygen behdver mer energi for att kunna ga samma hastighet som tidigare,
detta leder till bransleférbrukningen okar och darmed ocksa de utslapp som uppstar vid
forbranning av branslet. EU forbjod anvandning av tennorganiska malningar som hind-
rar mikroorganismer att fasta sig vid skrovet ar 2003. Finnlines alla fartyg ar malade
med farg som inte avger giftiga dmnen till havet. For att motverka mikroorganismerna
fran att fasta sig vid skrovet borstas och rengors skroven pa alla Finnlines fartyg pa en

regelbunden basis. ( Finnlines 2010 s. 18)

Finnlines jobbade under 2010 fortsattningsvis med att minska pa bransle och Gverlag
energianvandningen inom foretaget. Under 2010 anvénde Finnlines 385,000 ton tung
brannolja och diesel olja for sin verksamhet, detta var 5 procent mindre an under 2009.

Genom att optimera rutterna, lastningen och anpassa hastigheterna och maskineffektivi-

43



teten enligt behov samt optimera tidtabeller for ankomst och avgang kan man uppna be-
tydande ekonomiska fordelar samt minska inverkan pa miljon. Finnlines har installerat
ett elektroniskt verktyg kallat Onboard Napa Power and Speed Pilot System pa ett av
sina fartyg, Finnmaid, for att battre kunna optimera sin verksamhet. Finnlines har be-
stéllt 6 nya fartyg som kommer att levereras under 2012, dessa fartyg har ny, modern
roder och propellerteknik som &r designade for att minska pa bransleférbrukningen. (
Finnlines 2010 s. 18)

Enligt EU direktivet for avfall som genereras av fartyg ar fast avfall och oljigt vatten
sadant som man inte behover betala nagon specifik avgift for att bli av med pa laglig
vag. Det har direktivet har uppkommit for att man vill férhindra olagliga utslapp ute till
havs. Alla fartyg som tar i hamn maste betala for avfallsmottagning, vare sig fartyget
har nagot avfall eller ej. Fartyg som kor i tidtabellsbunden trafik med tata hamnanlop
kan fa undantag fran detta direktiv om de sjalva gjort alternativa avtal for hanteringen
av avfall med kompetenta foretag inom avfallshantering. Finnlines sammarbetar med
flera olika foretag inom avfallshanteringsbranschen och &r darfor inte skyldiga att folja
EU direktivet. Finnlines stravar till att en sa stor del av avfallet som mdjligt skall kunna
ateranvandas efter foradling, avfall som uppstar vid Finnlines verksamhet &r bland annat
kartong, papper och metall, det mesta av detta gar att ateranvanda efter foradling. Farligt
avfall, s som olja, oljefilter, malning och batterier tas omhand ombord pa Finnlines far-
tyg och fors i hamn till 1amplig avfallshantering. Smdérjmedel och hydraulisk olja an-
vands i stora mangder pa fartyg, Finnlines har bytt ut anvandingen av mineralbaserade
oljor och smorjmedel till icke-farliga biologiska &mnen pa majoriteten av flottans fartyg.
( Finnlines 20105s. 18)

Nar det kommer till avfallsvatten sa samlar alla Finnlines fartyg i enlighet med MAR-
POL avtalet av IMO upp det avfallsvatten som uppstar under farden och vid anlépning
till hamn sa pumpas avfallsvattnet till kommunala avloppssystem alltid da det & moj-
ligt. Om det inte & mojligt att anvdnda kommunala avloppssystem anvénds tankfartyg
avsedda for avfallsvatten, dessa tankfartyg for sedan avfallsvattnet till ett stalle dar det

ar mojligt att ta hand om avfallsvattnet. Det finns i dagsldget inga restriktioner gallande
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vatten fran duschar och kok ombord pa fartyg men Finnlines som ansvarskannande re-
deri pumpar ocksa detta vatten till kommunala avloppssystem alltid da det & majligt. (
Finnlines 2010 s. 18)

12.3.2 Framsteg

Finnlines lanserade ar 2011 ett energisparprogram dar alla sjébefal som jobbar for rede-
riet deltar i arbetet for att uppna besparingar nar det kommer till anvandning av energi.
Sjobefalen skall alla vara med och analysera det nuvarande laget och hjélpa till att iden-
tifiera vilka mojligheter det finns att spara energi inom rederiets dagliga verksamhet.
Malet med programmet ar att minimera anvandingen av energi, bade till havs och i
hamnarna. Tillsammans med tva It-foretag jobbar Finnlines med att utveckla ett nytt rutt
rapporteringssystem som skall innefatta bransleférbrukning, utslapp och prestanda. Man
efterstavar att fa ett verktyg som kan hjalpa att jamfora fartygen inom rederiet och satta
ratt fartyg pa ratt rutt. ( Finnlines 2012 s.3)

12.4SAS

Scandinavian Airlines, SAS, &r ett skandinaviskt flygbolag grundat 1951. De storsta ak-
tiedgarna ar svenska staten (21,4% av aktierna), norska staten (14,3% av aktierna) och
danska staten (14,3% av aktierna). SAS sysselsatter idag omkring 15 000 personer, sa
gatt som alla anstallda jobbar i de skandinaviska landerna.

Jag har valt att granska SAS:s verksamhet da det galler hallbara transporter framst for

att bolaget ar det enda flygbolag i varlden som certifierats enligt bade 1SO 14001 och

EMAS, dessutom gar man klart ut med att man &r ett ansvarskannande bolag som jobbar

for miljon pa SAS:s hemsida. Flygindustrin har som mal att halvera mangden utslapp

till och med 2050 fran vad utslappsnivan var ar 2005. SAS har valt att gora sitt mal annu
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ambitidsare, man vill redan 2020 ha minskat de totala utslappen med 20 % jamfort med
2005. SAS vill satta exempel for hela branschen och visa vad som kravs for att gora
flygtransporter mer hallbara. SAS har redan fatt internationell uppmarksamhet for sitt
miljoarbete. Ar 2010 blev SAS tilldelat delad forstaplats i en utvéardering om olika flyg-
bolags miljéarbete av International Consumer Research & Testing. ( SAS 2010 s. 114-
116)

SAS grundar sin verksamhet pa fyra varderingar; omtanke, palitlighet, vardeskapande
och dppenhet. Fyra vérderingar som lampar sig ytterst val ocksa for bolagets miljopro-
gram. SAS har insett att man genom aktivt och effektivt arbete foér miljon och en 6ppen
miljoredovisning kan fa konkurrens fordelar gentemot andra flygbolag. ( SAS 2010 s.
114-116)

12.4.1 Miljdansvar

Den belastning pa miljon som uppstar av SAS:s verksamhet kommer framst fran sjélva
flygandet. SAS beaktar anda ocksa miljcbelastningen som uppkommer vid markarbetet
och ocksa miljobelastningen som uppstar vid kundservicen ombord pa flygplanen. Pa sa
satt omfattas alla aktiviter som SAS har i miljéredovisningen. Inom SAS milj6lednings-
system skiljer man pa direkta och indirekta miljoaspekter. Med direkta miljoaspekter
menar man sadana aspekter dar SAS har direkt och full kontroll 6ver vad som hander.
Ett exempel pa en direkt aspekt ar de koldioxidutslapp som uppstar vid foérbranning av
bransle. Aspekten &r direkt for att SAS genom val av flygplanstyp, bransle etc. sjalva
kan paverka pa mangden utslapp. Ett exempel pa en indirekt miljoaspekt ar hotellover-
nattningar for SAS:s flygbesattningar, SAS koper da en tjanst dar utslapp uppkommer
men dar det ar svart for SAS att kunna paverka pa utslappsnivaerna. ( SAS 2010s. 118)
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12.4.2 Koldioxidkompensation

SAS erbjuder idag sina kunder mgjligheten att kompensera de koldioxidutslapp som
uppstar vid flygningar. SAS utfor sjalva kompensationen genom att kdpa utslappskredi-
ter i internationella, och internationellt godkanda, miljoskyddande projekt. Inom det
egna bolaget kompenseras alla tjansteresor pa det har séttet. SAS erbjuder arrangorer av
konferenser och seminarier olika skraddarsydda kompensationsformer. Storkunder av
SAS tjéanster erbjuds mojligheten att kompensera koldioxidutslappen enligt berakningar
pa resevolymen halvars eller arsvis. Privata kunder kan enkelt képa koldioxidkompen-
sation for sina resor via SAS hemsida. (SAS 2010 s. 121)

12.4.3 Bransleeffektivitet

SAS paborjade ar 2005 ett program med syftet att kunna flyga och anvanda de flyg-
planstyper man redan har pa ett mer bransle-effektivare satt en tidigare. Man bérjade
t.ex. anvanda endast en motor vid taxning efter landning, renhélla motorerna béattre och
anvanda flygplanets aerodynamik battre i flygningarnas alla faser. Dessutom féaste SAS
uppmarksamhet vid lastningen av planen for att garantera att viktbalansen var optimal.
Vid slutet av ar 2010 kunde man redovisa en forbattring gallande bransleeffektiviteten
pa 4,6 % jamfort med 2005. ( SAS 2010s. 121)

12.4.4 Framsteg

Under ar 2010 minskade SAS pa de totala klodioxidutslappen med 3,7 % jamfort med

2009. Bransleeffektiviteten forbattrades avsevért och ledde till att klodioxidutsl&appen

minskade till 121 gram per passagerarkilometer jamfért med 127 gram ar 2009. Brans-

leférbrukningen matt i kilogram delat pa passagerarkilometer har minskat stadigt fran

2008, da var forbrukningen 0,041 kg per passagerarkilometer, 2009 uppnadde man
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0,039 kg per passagerarkilometer och 2010 var man nere vid 0,037 kg per passagerar-
kilometer. Framstegen har gjorts framst genom en hogre kabinfaktor, i klarsprak farre
tomma saten per flygning. Man har uppnatt hogre kabinfaktor genom att vélja ratt flyg-
planstyp for varje rutt i sa lang utstrackning det har varit mojligt. Andra bidragande fak-
torer har varit 6kad efterfraga, hogre punktlighetsgrad samt nyare flygplanstyper som
ersatt dldre modeller. Mojligheten att frivilligt képa kompensation for de koldioxidut-
slapp som uppstar vid flygningar intresserar &n sa lange inte privatkunder i nagon storre
utstrackning. Mindre &n 1 % av privatkunderna kopte koldioxidkompensation for sin
resa via SAS hemsida ar 2010. ( SAS 2010 s. 124-125)

13 RESULTAT BASERADE PA LITTERATURSTUDIEN

Om man enbart fokuserar pa den totala mangd koldioxid som slépps ut kan man fa en
ratt missvisande bild av ett transportsétts miljopaverkan. Darfor ar det viktigt att ocksa
jamféra koldioxidutslappen med den transporterade méngden varor, vanligen jamfor
man koldioxidutslappen med transporterad tonkilometer. Det &r viktigt att beakta ocksa
andra faktorer an koldioxidutslapp da man tanker pa den totala miljopaverkan ett trans-
portsatt har. Satt rent till forhallandet koldioxidutslapp/tonkilometer ar sjotransporter
det mest hallbara alternativet, foljt av jarnvagstransporter, flygtransporter och sist vag-

transporter.

Da ser man dnda bara den enkla sanningen. | verkligheten star t.ex. jarnvagstransporter
for en storre miljopaverkan an vad som marks da man ser pa utslappsnivaerna fran jarn-
vagstransporter. Byggandet av jarnvdg forandrar for alltid landskapet dar det byggs.
Tagtrafik for ocksa alltid med sig buller till ndromgivningen kring jarnvéagen. Transpor-
ter med tag ar dessutom nastan sa gatt som alltid beroende av andra transportsatt for att

transportera godset till och fran taget.

48



For flygtransporter ar utslappen per transporterad tonkilometer ratt hog, dessutom har
flygtransporter en liknande exploaterande verkan som jarnvéagen, landskapet dar det
byggs flygfalt forandras for alltid. Flygtrafik for ocksa med sig mycket buller som har
en storande inverkan pa bade djur och manniskor i naromraden kring flygfalt. Flyg-
transporter ar precis som jarnvagstransporter allt som oftast beroende av andra trans-
portsatt for att frakta godset till och fran flygplatsen. Flygtransporter har trots dess mil-
jopaverkan anda en stadigt 6kande efterfragan eftersom leveranspunktligheten pa langre

strackor ar oslagbar.

Végtransporternas inverkan pa miljon ar troligen den vi manniskor bast kanner till och
av. Vagtransporter fororsakar buller i stadsmiljoer och forsamrar luftkvaliteten i méanni-
skors naromraden. Vagtransporter dr ocksa en starkt bidragande faktor till att trafikrus-
ningar uppstar. Méangden koldioxidutslapp som uppstar vid vagtransporter ar hdg, men
utan fungerande vagtransporter skulle inte vardagen fungera som den gor i dag for oss
manniskor. Vagtransporter behovs ocksa i nagot skede av sa gatt som alla transportked-
jor, &ven om medparten av fraktstrackan skulle avverkas med fartyg, flyg eller tag. Vég-
transport ar oslagbart vad galler leveranstid pa korta under 300 kilometer langa strackor

och den dverlagset mest flexibla transportformen.

Sjotransporter dr den form av transport som har minst miljopaverkan. Sjétransporter
kraver ratt lite infrastruktur for att fungera, fungerande hamnar ar det danda egentliga
kravet. Koldioxidutslappen som uppstar vid sj6transport ar laga, i synnerhet om man
jamfor med méangden gods som transporteras. Den stdrsta miljorisken finns vid utslapp
fran fartyg men idag haller IMO en hard kontroll dver vad som sker till havs sa risken
for utslapp fran fartyg till hav minskar hela tiden. Problemet med sj6transporter &r inte
ekologiskt, det & ekonomiskt i den formen att leveranstiden alltid blir 1&ngre i fall man
valjer sjotransport. Dessutom ar det av naturliga skél inte mojligt att frakta gods till vat-
ten overallt pa jorden, darfor behévs ocksa andra transportformer.
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EU jobbar for hallbara transporter pa ett langsiktigt plan. De nuvarande malen ligger 18-
38 ar framat i tiden. EU:s inverkan pa transportbranschen marks redan nu i och med att
alla sektorer inom transportbranschen jobbar for att géra sin verksamhet mer miljévan-
lig. EU:s inverkan kommer antagligen anda att markas allt mer ju narmare man kommer
malen om att ar 2030 ha sankt den totala mangd koldioxid som uppstar vid transporter
med 20 % jamfort med ar 2008 och med 60 % till ar 2050. Planerna géllande TEN-T &r
lovande och kommer i fall de forverkligas enligt planerad tidtabell ocksa att hjalpa att

minska pa utslappsnivaerna.

14 RESULTAT BASERADE PA FALLSTUDIEN

Alla fyra foretag som undersoktes har en klar plan for sitt miljoarbete. Alla fyra foretag
ar certifierade enligt ISO 14001. SAS som representerar flygbranschen i det har arbetet
ar dessutom certifierat enligt EMAS. Vid en forsta glans verkar miljoarbetet som dessa
foretag gor ratt lika, men det finns klara branschspecifika faktorer som inverkar pa mil-
joarbetet for var och ett av foretagen. En gemensam riktlinje for alla féretag som under-

sokts ar anda att miljon blir allt viktigare i dessa foretags verksamhet.

Malet med DHL:s miljoarbete ar att skapa mervarde for miljon, kunderna och den egna
koncernen. DHL:s miljoarbete &r transparent och det &r latt for allménheten att folja
med var DHL &r i sitt arbete just nu och vilka de féljande malen ar. DHL vill klart
framhava sitt miljoarbete, bade av konkurrensfordelar och av image-fordelar gentemot
allméanheten. Man har satsat pa ny teknik, bade da det géller fordon och IT for att kunna
ha battre konsoliderade forsandelser. DHL fokuserar i sitt miljoarbete mycket pa koldi-
oxidutslépp, darfor har man inrattat ett eget miljoredovisningssystem for koldioxidut-
slapp som grundar sig pa ISO 14064 standarden. Man har valt den kénda standarden for
att datat som presenteras skall kunna vara lattlaslig och jamforbar ocksa for icke-fack
manniskor. DHL har satsat pa nya motortekniker for sina transportfordon, bland annat
anvéands hybrid och eldrivna fordon for végtransporter. Utbildningen spelar stor roll

inom DHL:s milj0arbete, bland annat ordnar man korskolor for chaufférerna for att de
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skall lara sig kora pa ett bransleeffektivare satt. GOGREEN logistiktjansten dar alla
eventuella koldioxidutslapp kompenseras &r ett stort steg i ratt riktning for en vag mot
hallbara transporter och ett klart exempel for konkuranter och andra foretag oavsett

bransch.

Precis som for DHL sa har VR i sitt miljoarbete satt fokus pa koldioxidutslapp. Dessu-
tom har man fokuserat pa energieffektiviteten, detta syns bland annat i de nya tdg som
kopts in de senaste aren, VR har kopt in tag dar bromsenergin tas upp och foérvandlas till
el. Som en del av VR:s miljéprogram sa har man ocksa sanerat mark som fororenats av
foretagets verksamhet. Utbildningen spelar en stor roll ocksa i VR:s miljoarbete, man
har inom koncernen ordnat kérskolor for lokforare for att de skall lara sig att optimalt
anpassa hastigheten for tagen under fardens gang. Man har inom VR utbildat personalen
till att ta hallbara beslut som en del av den dagliga verksamheten, hallbarhets skall vara

nagonting sjalvklart, ingenting man behdver fundera efter om.

Finnlines miljoarbete har egentligen bara ett mal, man stravar till att oka bransleeffekti-
viteten inom rederiet. Férovrigt foljer Finnlines redan nu de riktlinjer som satts ut av
IMO och kan ses som en monsterelev vad géller t.ex. hanteringen av avfallsvatten och
avfall. Dessutom ar man en foregangare nar det kommer till svavelhalten i branslet som
anvands, Finnlines anvénder dverallt bransle med hogst 1 procent svavel dven om den
internationellt hogst tillatna gransen ar 4,5 procent. Finnlines alla fartyg ar malade med
farg som inte innehaller tenn, i stéllet rengér man skroven pa en regelbunden basis for
att halla motstandet i vattnet sa lagt som méjligt och darmed minska pa bréansleforbruk-
ningen. Precis som for de andra foretagen som undersoktes spelar utbildningen en stor
roll i Finnlines miljdarbete. Ar 2011 lanserades ett energisparprogram dér alla sjobefal
som jobbar for rederiet maste delta i. Malet &r att kunna identifiera alla mojligheter for
att spara energi. Man jobbar ocksa med att fa fram nya rapporterings verktyg for att

battre kunna jamfora och visa bransleeffektiviteten inom rederiet och for allmanheten.
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SAS vill verkligen visa sig som ett ansvarskannande foretag da det kommer till miljon.
SAS ér det anda flygbolag i varlden som certifierats enligt bade 1SO 14001 och EMAS
standarderna. SAS vill fa konkurrensfordelar gentemot konkurrenter genom sitt miljoar-
bete. Man vill fa alla som jobbar inom bolaget att vara intresserade av miljofragor. SAS
har startat ett program for att 6ka brénsleeffektiviteten, ett steg &r att anvénda endast en
motor vid taxning efter landning. SAS sammarbetar ocksa med flygtrafikledningen i de
skandinaviska landerna, med hjalp av satelitbaserad navigering &r det tankt att man skall
kunna optimera flygrutterna dnnu battre an tidigare. SAS erbjuder sina kunder mojlig-
heten att sjalva kompensera de koldioxidutslapp som uppstar under kundens resa. Idén
far ses som ett steg framat, tyvarr ar det anda idag bara omkring 1 procent av privatkun-
derna som anvander den har majligheten. Forhoppningsvis kan man 6ka pa andelen

manniskor som vill ersétta sina koldioxidutslapp i framtiden genom marknadsféring.

15 KONKLUSION

Jag har kommit fram till att alla transportformer ar nédvandiga for att var levnadstil och
levnadsstandard skall kunna hallas pa den nuvarande nivan samt ytterligare férbattras.
Alla transportformer fororenar och &r i dagslaget inte hallbara. Vissa transportformer &r
dock héllbarare an andra. Som jag lyft fram ar sjétransport den transportform som féro-
renar minst i forhallandet till transporterat gods. Jarnvagstransporter och flygtransporter
kan rankas som andra respektive tredje basta alternativ medan véagtransporter &r den

form av transporter som férorenar mest och har storst miljopaverkan i nulaget.

EU som organisation har en inverkan pa hur hallbara transporterna inom Europa ar.
Aven fast EU:s ambitiésa mal for hur utslappsnivaerna inom unionen skall sankas ligger
18-38 ar framat i tiden, ar EU:s roll for hallbara transporter redan i dagslaget markbar,
alla foretags miljoarbete som undersoktes har i nagon man paverkats av EU:s miljopoli-
tik. EU:s inverkan kommer sékerligen att markas annu mer ju narmare man kommer ar
2030 och ar 2050. EU:s plan pa ett transeuropeiskt transportnat kommer sékerligen att

inverka pa transportformerna som anvands i framtiden. | och med TEN-T har EU tagit
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ett stort steg framat for att transportsektorn i framtiden skall domineras av transporter

som &r hallbarare an de nuvarande.

De foretag som undersoktes i empiridelen har alla insett sitt ansvar for miljon och alla
fyra foretag har en klar miljostrategi for att minska den belastning pa miljon som deras
verksamhet har. Det & omgjligt att rangordna de undersokta foretagens miljoarbete ef-
tersom alla jobbar pa lite olika sétt. En genomgaende linje finns det anda, koldioxidut-
slappen vill man minska pa inom alla fyra foretag. Troligen har man satt fokus pa just
koldioxidutslapp eftersom véxthuseffekten ar ett sa aktuellt &mne och koldioxidutslap-
pens inverkan pa véaxthuseffekten ar kand ocksa av den stora allmanheten. Utbildningen
av personal i miljofragor har man ocksa satsat pa i alla de undersokta foretagen, det vi-
sar att man insett att det inte racker med planer och mal uppsatta av ledningen for att
man skall ha ett fungerande miljéarbete, om inte personalen har den kunskap och moti-
vation som behdvs har man bara fina ideer till pappers och ingen forbéttring sker i den
praktiska verksamheten. Tva av de undersokta féretagens arbete for miljon utmarker sig
speciellt pa en punkt vardera; DHL:s GOGREEN logistiktjanst dar alla koldioxidutslapp
kompenseras far ses som nagonting revolutionart och forhoppningsvis fungerar tjansten
som ett exempel for andra foretag i branschen och for féretag och organisationer dver-
lag. SAS tjanst dar man erbjuder kunderna att sjdlva kompensera de koldioxidutslapp
som uppstar ar ocksa ett stort steg i ratt riktning mot hallbara transporter. Problemet for
SAS verkar vara att fa kunderna att inse nyttan av att betala for de utslapp man har varit

med om att slappa ut.

Framtiden ser ljus ut i och med att transportsektorn generellt sett verkar ha insett sitt
ansvar och valt att ga mot en hallbarare utveckling. 1 och med att hallbarhet och miljon
overlag blir allt viktigare for att vi méanniskor skall kunna halla den livsstil vi har idag
behdvs anda vidare arbete for att gora transporterna mer hallbara. For att markant kunna
sanka utslappsnivaerna fran transportsektorn till en hallbarare niva kravs att alla aktorer
verkligen inser sitt ansvar och &r villiga att dra sitt stra till stacken. De fyra foretag som
undersoktes verka ocksa alla ha insett vikten av att jobba for hallbara transporter. Detta

kan ses t.ex. pa hur ambitiosa mal man satt upp inom foretagen och hur mycket man sat-
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sar pa utbildningen av personalen inom foretagen. Alla fyra féretag har ocksa satsat pa
energisnalare, miljovanliga fordon eller farkoster, detta kan ses som ett tecken pa att
man inom transportsektorn ar villig att investera i miljovanlig teknik. DHL.:s tjanst med
koldioxidutslapps neutrala forsandelser ar hogst antagligen nagot vi inom en snar fram-
tid kommer att se hos allt fler foretag i branschen. Det samma géller SAS tjanst dar
flygresenarer erbjuds mojligheten att kompensera de koldioxidutslapp som uppstatt un-
der resan, kompensation av koldioxidutslapp kommer hdgst troligen att bli nagonting
som kommer att uppfattas som sjalvklart inom de narmaste artionden. EU:s roll for hur
framtiden ser ut fOr transportsektorn i Europa ar viktig. EU &r en tillrackligt omfattande
och stark organisation for att man skall kunna satta klara, betydande mal och EU har
ocksa resurserna att folja upp miljéarbetet inom transportsektorn och se till att malen

uppnas.
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