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Offentligt

BESKRIVELSE AF SYSTEMET.

Jeg vil gerne bede dig om at leene dig tilbage, seette dig godt tilrette, og forestille dig en verden uden

Med 25 ar i transport branchen, heraf de seneste 15 r som selvstendig vognmand, har jeg faet et
indgdende kendskab til branchen pé alle niveauer. For 3 &r siden var jeg overbevist om at min
terminal i Aalborg skulle ligge i Aalborg til tid og evighed, og benyttes som fordelingscentral til det
nordjyske marked. Denne traditionelle made at taenke pé er generel uanset hvor, og pa hvilket
niveau, man befinder sig i transport branchen, VANENS magt er og bliver en stor og sveer barriere
at overvinde.

Da det gik op for mig, at der ikke er behov for min central, séledes heller ikke alle de andre
centraler, begyndte tankerne at tage form, og de drivende krafier begyndte at berere mine tanker —

hvorfor sende op mod 60 lastvogne til Nordjylland, hvis man kan “nejes” med at sende et godstog
1t

Tenk pd, at Kebenhavn, ja hele Europa vil veere fri for stgj- og lugtgener fra lastbiler, der gor at
helbredet specielt i de store byer er truet af uanede meengder af CO2 og andre partikler fra tunge
keretajer, der bringer vare frem til alle os forbruger. Forestil dig at der i stedet for kerer lydlese el
lastbiler rundt i neeromradet, og serger for ngjagtig den samme service, og s er det oven i kabet
lokale folk som foretager distributionen, hvad enten varerne kommer fra Koge, Struer, Hamburg,
Madrid, Rom, eller overseiske destinationer, der kommer ind til Europa via luft-/sevejene.

Der er talt og skrevet meget om jernbanen som lasteberer, i alt det jeg har laest og hert, tales derog
skrives der altid om at jernbanen er for langsom, ufleksibel og dyr en lesning. Ved indferelse af
dette koncept vil jernbanerne kunne klare de samme tids krav, vere ekstrem fleksible, ekstrem
GRON, og til og med en billigere losning. Neglen i dette system, ligger i en ekstrem hgj
konsolidering, et veludviklet IT styrings system, samtidig med at der foretages en hurtig omlastning
af containerne pa de 17-20 terminaler/HUBS i Europa. En fuld togstammes godsmangde, frigares
fra jernbanevognene og bliver til 56-112 mobile container enheder pa under 10 minutter, herefter
fordeles disse container til de terminaler de tilharer via et unikt scannings og styrings system. Alle
varer der ankommer til de 17-20 HUBS ankommer som kaos, dvs. ustruktureret, vi er lige galde
med hvordan containerne er lastet nér de ankommer til terminalen, efter terminalbehandlingen
forlader containerne igen terminalen, men nu som strukturerede enheder, der er lastet op til direkte
distribution,
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Vedlagte CD rom, beskriver hvorledes systemet er bygget op, filmen kan stoppes ved at klikke med
venstre musetast et hvilket som helst sted pé skaermen, klikker man igen kerer filmen videre. Her
folger en beskrivelse til hvert enkelt segment.

IT:
Det er alt afgarende at IT strukturen er pa plads, det er den i dette system.

01) Vores kunde ensker, i dette tilfzelde, at sende en pakke til Spanien, nir kunden har tastet
modtagers adresse oplysninger, anmoder kunden om en label til forsendelsen, labelen
kommer automatisk, sifremt kunden har indtastet en valid adresse. Kundens adresse
database opdateres hver nat, fra vores centrale database, sifremt der er nye adresser, med
andre ord vi vil IKKE acceptere en forsendelse som ikke er valid. Straks efter at kunden har
genereret en forsendelse, overfores der automatisk data til vores server, vi er saledes pa
forkant, og konstant informeret om kundens mangde, nir den farste “booking” har fundet
sted, vil der automatisk blive booket en afhentning hos kunden, pé den bil som normalt
betjener kunden. Kunden behever saledes ikke at ringe, faxe, eller sende en mail, for at i
afhentet, det sker helt automatisk. Hvert 15 minut udveksler de europaiske server data,
sdledes at alle er orienteret om hvad der er pa vej til dem. Hver eneste dag kl. 14.00,
foretager hver enkelt regions leder en tilpasning af sine afhentninger den pagaldende dag,
séledes at den kapacitet der er behov for ved hver enkelt kunde er til stede, enkelte kunder
flyttes fra en bil til en anden, siledes at alle biler er “grenne”, og kabalen dermed gér op.
KI. 16.00 gentages den samme handling, nu er det blot morgendagens udbringning der
bliver korrigeret, her flyttes enkelte stop igen fra en rute til en anden, for at f3 kabalen til at
ga op. Kl. 16.00 har vi ca. 90% af den totale datamangde til ridighed, hvorfor beregningen
bliver foretaget pa basis af 90% Belagning. Nér varerne efterfolgende ankommer til
terminalen, foretages der en veje, male og registrering.

02) Under selve sorterings fasen hen over aftenen og natten, vil der ske lobende justeringer pa
laste rampen, idet de resterende 10% helt klart ikke falder ligeligt fordelt, derfor er det
muligt igen pa rampen at flytte en modtager fra en container til en anden, inden for samme
geografiske omrade. Nar sorteringen er tilendebragt, og togstammerne ruller ud pa vej mod
deres destinationer, tilgar der hver enkelt modtager en mail, som fortzller kunden hvilke
varer de modtager den pagaldende dag, samt hvorndr de kan forvente varerne, for private
modtager tilgar der ligeledes en SMS med samme oplysninger. Alle chaufferer vil nar de
star op, kunne dbne deres handholdte PDA, og trazkke deres leverings liste, de vil saledes
kunne gennemse deres rute under morgen kaffen. Afsenderne vil ligeledes f& en mail, med
estimerede leverings tider for de forsendelser der er ude for levering den pagzldende dag.
Ved levering skriver kunden under pa den hindholdte PDA, og kvitteringen gér herefter
baglans i systemet, siledes at alle er informeret. Systemet er bygget op, siledes at det
konstant beregner ankomst tider for hver enkelt rute/stop, det vil siledes vaere muligt at se
hvornar en hvilken som helts forsendelse statistisk set er fremme for levering, jo tetter pa
levering, jo mere pracist er estimatet.
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Alt i alt er der tale om et system, som konstant informerer, producerer og genererer de data som
en hver i forsyningskzeden har brug for, man vil konstant kunne sege de oplysninger som man
har brug for, uanset om man er afsender, modtager, chauffor, regionsleder, direktor eller 2272,
Systemet er bygget op baseret pa 0 fejl, det er ikke muligt at fejllevere vare, glemme at aflevere
en del af en forsendelse, springe over en levering o.1., idet chaufferere hele tiden vil blive
hjulpet pd vej af sin hdndholdte PDA.

SEA:

01) Verdens kortet beskriver de overseiske ruter, hvor der pa de primare kontinenter
(EU/USA/KINA/AUSTRALIEN/INDIEN) arbejdes der med 1 max 2 container havne pr.
kontinent, kontinenterne linkes herefter sammen via disse havneanlag, fra de primare
havneanleg gar der direkte togstammer til de terminaler(HUBS), der interkontinentalt star
for at fordele almindeligt gods samt skibscontainer helt frem til den endelige banegard hvor
containerne lastes pa biler.

02) Havnehandteringen sker fuldautomatisk, idet container fragtes til og fra skibssiden ved
hj&lp af speciale container vogne, som bevirker at en skibscontainer kan indgd pa lige fod
med de speciale container, som foretager de interkontinentale transporter.

03) Indlands terminalerne, samt banedelen i havnene sgrger for at laste og losse container til og
fra banevognene, og herefter at bringe dem frem til den destination containeren har, det
vere sig en anden togstamme/en terminal eller et skib. Ved indkersel til et terminal anleg
scannes alle container, siledes at systemet kender deres ngjagtige position pa togstammen,
herefter losses containerne i den reekkefalge som systemet har bestemt. Ligeledes nar en
togstamme skal lastes, karer containerne igen igennem en scanner, og containeren fremfores
herefter til ngjagtig den plads pa togstammen den er destineret til.

ROAD/RAIL:

01) Pakke afhentning foretages af de sma biler, palle afhentning foretages af de store biler, ved
storre kunder stilles der container ud, siledes at kunderne selv laster containerne. Full loads
container disponeres efter behov, enten ved direkte oplastning eller der stilles en container
ud til kunden. I athenter fasen hentes der efter "KAOS” princippet, det vil sige at det er
underordnet hvorledes containerne lastes. De lokale lastbiler opererer maksimalt inden for
en radius af 50 kilometer fra sin "GODSBANE STATION(BASEN)”, stationerne ligger
typisk i de store byer, hvorfor det kun er en begranset del af bilerne der skal ud i ran
omraderne

02) Nér en container er lastet op med afhentninger hos X antal kunder, returnerer bilen til basen,
her sker der ingen handtering af godset, men blot af containerne, som for de store containers
vedkommende, automatisk forskydes fra bil til banevogn via vort patenteret unikke skinne
system, de smé container hindteres med truck fra bil til banevogn, Nér den lille bil har
afleveret sin container med afhentede pakker til hele verdenen, modtager bilen sin private
container, for udbringning af B/C pakker i tidsrummet fra kl. 16.00 til 22.00. Der er kun tale
om container hindtering ude pa de lokale BASER ingen gods hindtering.
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03) En central dekker en radius pa helt op til 500 km, alt efter hvorledes infrastrukturen er i det
pégxldende land/omrade. Nér togstammerne ankommer til centralen, typisk imellem k1.
17.00 og 23.00, losses togstammens container sidevejs ud p4 rullebaner, ved hjzlp af de
patenteret transfer vogne, pakke containerne losses forst, idet pakke sorteringen er den der
kreever mest tid, herefter losses de blandede palle container, for til sidst at losse full loads
containerne, idet de ikke er tids folsomme, en hel togstamme kan losses p4 under 10

fordeles til den terminal den tilhere for hvad angar fordelings container, og full loads
fordeles til de sidespor containerne tithere. Pakke containerne ruller ind i terminalen, nar de
er ankommet &bnes rulleporten pa containerne automatisk, og losningen starter automatisk
via et WAKING FLOOR system som containerne er udstyret med, pakkerne kerer herefter
ind i et automatisk sorterings system. Palle containerne ruller ind til terminalen, nar de
rammer terminalen dbner rulleporten pa containeren, containerens front haves med en
cylinder, hvorefter pallerne ruller automatisk ud, og ind i et fuldautomatisk palle sorterings
system.

04) Efter at pakkerne har forladt sin container, kerer pakkerne ind i et fuldautomatisk pakke
sorterings anlag, via en scanner bajle registreres pakkerne, og disse fordeles automatisk til
den laste platform de tilherer. Fra at pakken er athentet og til at den skal lastes ind i naeste
dags udbringer container er der ingen menneskelig bergring med pakken. Hvert anleg har
en kapacitet pd 5000 pakker i timen, sé alt efter hvilken kapacitet man har behov for, settes
der flere anlag op.

(5) P4 laste platformen, foretages den endelige lastning af hver enkelt container, til direkte
distribution den naste dag, for at tilsikre en korrekt lastning, scanner medarbejderen pakken,
her fir han besked om at gé til container 5, herefter scanner han en stregkode inde i
containeren, dels for at fi bekraeftet at han er géet hen til den rigtige container, men samtidig
ogsé for at fi besked om hvor i containeren han skal placere pakken. Hver container er delt
op 110 felter, A1 — A5 og B1 til B3, BS er bagerst hajre hjorne, det er sdledes disse pakker
chaufforen skal starte med at levere naste dags morgen. Alle pakker til en given modtager
vil séledes lande i den samme container, uanset hvor pakken kommer fra
(DK/S/UK/I/USA/KINA m.v.), s4 vil der kun komme en bil med pakker til hver kunde.

06) Palle sorteringen sker 100% fuldautomatisk, efter at pallerne har forladt sin container, kerer
pallerne frem til en scanner station, hvorefier pallerne bliver fordelt til den lastestation som
pallen tilhorer, her deles pallerne op alt efter hvor de skal st i udbringer containeren til
nzste dag, containerne pakkes til direkte distribution den nzste dag. Alle paller til en
modtager bliver samlet i en container, uanset hvor pallen kommer
fra(DK/S/GB/B/USA/KINA m.v.), s vil der kun komme en bil med paller til hver kunde,
med mindre en given kunde skal have mere end en fuld container.

07) Lastning af togstammerne sker i forskellige tempi, full loads lastes forst, herefier palle
container og til sidst pakke container, de togstammer der skal leengst vaek lastes forst og vil
typisk have afgangstid omkring kl. 02.00 - 03.00, hvorimod de togstammer som betjener de
nere omrider vil have afgangstider imellem k1. 04.00 — 05.00

Fortsaettes side 5



Side 5/7

08) En togstamme vil betjene 1 — 2 max 3 lokale BASER, pd hver base szttes X antal
banevogne af i lobet af natten, den sidste del af stammen skal vere fremme k1. 07.00,
sdledes at alle distributions biler kan vacre pd gaden senest kl. 08.00 — langt hovedparten vil
vaere ved forste kunde kl. 07.00. P4 baserne modtager distributions bilerne deres container,
systemet er siledes indrettet at en given distributions bil kun kan £ ”lov™ til at modtage
netop den container som er disponeret til den enkelte bil. Container som ikke mi leveres
grundet manglende betaling/remburs o.1. vil henstd ude p4 BASEN til den bliver frigivet.

09) B/B leveringer finder sted i tidsrummet fra kI. 07.00 til 14.00, industri kunder betjenes farst,
herefier butikker.

10) Fra hver af de 17-20 terminaler i Europa, afgér der hver nat et eller flere tog med varer til de
andre lande i Europa, de togstammer der er split lastet mades pA CENTRAL HUB i
KASSEL, her losse togstammeme pd samme méade som pé de nationale centraler, forskellen
er blot at der pA CENTRAL HUB alene foretages en container ombytning, alle container
korer ind pa et antomatisk container sorterings anlag, hvor hver togstamme ankom med
container til forskellige lande (KAOS lastet), vil de inden for 2-3 timer kere igen med en
fyldt lastet togstamme destineret til et land. Der er tale om en ekstrem hurtig omlastning,
hvor der ingen gods handtering sker, men blot en container ombytning — dette indebzrer
ligeledes at der ikke kommer spanske biler tit Kebenhavn, men samtidig kommer der heller
ingen danske biler til Madrid

Dette system serger for Dag til Dag levering inden for hver enkelt terminal, 2 dage til nabo

lande og 3 dage til de fjerneste kroge af Europa i forhold til det land man nu er hjemmeherende
1.
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AlR:

For at tilfredsstille alle krav til en professionel forsyningskeede, kraever systemet en 24 timers
service inden for hvert kontinent, i dette tilfeelde Europa, det kan systemet ogsa tilbyde, med
fulgende setup.

01) Imellem kl. 17.00 og 18.00 ankommer store fragtfly fra de andre verdens dele til CENTRAL
HUB, her sker der det samme som i ROAD/RAIL systemet, container ankommer som
KAOS fra hvert enkelt kontinent, containerne losses ind pé et automatisk container
sorterings anleg, og flyene lastes igen med container til hvert enkelt land/terminal omréde,
herefter afgér de samme fly til de 17-20 destinationer i Europa.

02) Flyet ankommer til destinationen, og containerne losses ud pa en lastebarer, som herefter
bringer fly containerne frem til terminalen, her losses varerne ind pd det samme anlag som
for nationale varer. Straks efter at flyet er losset, stir der en anden lastebarer klar med de
container som skal fra terminalen til andre destinationer i Europa, flyet vil saledes kun veere
pajordeni 1 til 1% time, sa afgar det igen lastet med EU varer. Det vil vare at foretrackke
hvis terminalen ligger 1 umiddelbar nerhed af landingsbanen, og helt optimalt hvis den
ligger p4 samme omride som landingsbanen.

03) Her pakkes 24 timers varer i container til andre europaiske destinationer, containerne
pakkes 1 KAOS orden, idet den endelig sortering finder sted p& modtager terminalen.

04) Imellem kl. 22.30 og 23.30 ankommer flyene igen til CENTRAL HUB, denne gang for at
ombytte container fra andre europziske lande, det fly som ankommer farst fra eks.
Danmark, vil blive klargjort og lastet med vare til Graekenland, saledes vil dette fly have
afgang igen f4 minutter efter at flyet fra Portugal er landet, idet containerne til Grackenland
fra Portugal vil veere lastet bagerst pa flyet fra Portugal, og vil siledes blive lastet bagerst pa
fyet til Graekenland. Flyet til Danmark vil s8 veere flyet som er ankommet fra Portugal, idet
der er tid til en senere afgang pa denne flyvning.

05) Flyet ankommer til Danmark kl. 01.00 — 01.15, herefter samme procedure som i AIR 02.

06) Her pakkes 48/72 timers vare i container til andre kontinenter, ellers samme som AIR 03

07) Imellem kl. 03.45 og 05.00 ankommer flyene igen til CENTRAL HUB, samme
fremgangsmade som i AIR 04, hvor flyet fra Danmark vil blive klargjort til den leengste
kontinentale flyvning, idet det vil lette straks efier at flyet fra Portugal er landet.

Med et AIR system som ovenfor beskrevet, vil de store fragtfly vaere i luften i 17 timer dagligt,
5 dage om ugen.
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SAFE — connecting partners fast and easy — JA, men det er selvigigelig letter sagt end gjort —

MEN

kun 2 krav til deres service;

01) Den bil og den chauffer som afhenter varerne hos deres kunde skal vaere dekoreret med
firmaets logo, kunden skal kunne se at det er en reprazsentant fra det pageeldende transport
firma der afhenter varerne.

02) Den bil og den chauffer som leverer varerne hos deres kundes modtager skal ligeledes veere
dekoreret med firmaets logo, modtageren skal séledes kunne se at det er en repraesentant fra
det pidgaldende firma der leverer varerne.

Med andre ord, er de forskellige selskaber KUN interesseret i det sidste ben, nemlig til og fra
BASEN, det er s& her de forskellige selskaber skal bevise over for deres kunder hvor dygtige de
er 1 forhold til deres konkurrenter.

I min termologik, betyder det ikke noget om en pakke/palle/container fra MAERSK/
DHL/GLS/BPD/UPS/TNT/DF osv. Kerer/flyver/sorteres sammen, for det marker eller ser
deres kunder jo ikke, derfor mener jeg ikke at der er tale om monopol lignende forhold, idet et
hvert selskab vil kunne blive en del af dette system, safremt de ensker det — OG derfor, ser jeg
en mulighed for at dette system kunne vere et helt nyt setup, som de forskellige regeringer/EU
kunne vzre en del af, og som de forskellige transport selskaber betaler for at gare brug af pa
markedsmaessige vilkér.

Dette system, som et fuldt udbygget system i EU, vil ud fra de beregninger jeg har
foretaget, kunne reducere den samlede CO2 udledning i EU med 10-15 % - det vi har lovet
den gvrige Verden frem til ar 2020 er totalt set en reduktion pa 20%, si er vi rent faktisk
meget tzet pa malet, ved blot at szette dette system pa ”skinner”. Beregningerne er IKKE
gennem testet, haber at i har kontakter der kan foretage den nejagtige beregning.

SAMTIDIG

Vil det kunne lpse infrastrukturen rundt omkring i Europa, idet distributionen fremadrettet vil
udgé fra de lokale BASER, med en radius pa 50 km, disse distributions biler behever ikke, og
ville kunne forbydes adgang til, at benytte det europaiske motorvejsnet, idet der som bekendt
ikke findes godsmodtager, der har adresse til motorvejsnettet. Med den tunge trafik flyttet vaek
fra motorvejsnettet, vil det abne op for nye og harmoniserede hastigheder pa motorvejene, der
vil vaere rigelig plads pd motorvejene i mange ar frem over, s mit budskab gér pa at brug
statslige og EU midler pd dette projekt, og spare pengene pa nye anlegsomkostninger til
motorveje !!.
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MEN

Det kraever at der tenkes i helt andre baner, dels pé regerings/EU niveau, hos de forskellige
bane selskaber, og selviolgelig ogsa hos de udbyder der er for transport/iogistik lgsninger i
Europa t dag/i morgen.

Jeg har set pa rigtig mange destinationer rundt om i Europa, BASERNE eksister rent faktisk
allerede, idet godsbane omriderne fortsat ligger @de hen i de fleste byer, de kraever en
renovering, og sé er de klar til at overlevere godset fra bane til bil.

Bane nettet skal geares til at kunne handtere disse godstog, primert nér de skal ind til centralen,
imellem kl. 16.00 og 23.00, ud fra terminalen imellem ki. 02.00 og 07.00 skal der arbejdes med
de sidste 2 timer, idet passager togene bygger op igeni denne periode.

Idet jeg haber at i finder ovenstiende samt vedlagte film, som veerende fyldestgorende og i
orden, ser jeg frem til vort mede den 04.12.2009 omkring GRON LOGISTIK i Danmark, og p4
leengere sigt i hele EUROPA/VERDEN, hvor jeg far lejlighed til at uddybe projektet yderligere.
Med venlig hilsen

BLACH HOLDING APS

Heine Blach Jensen
Direktor

Direkte telefon: 21239309,
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NOTAT: Carbon footprint screening af
transport af varer SAFE-projektet

Notatet er udfgrt februar 2010 af lektor Seren Lekke, Aalborg Universitet.

Indledning og konklusion

Formélet med notatet er at etablere et grundlag for vurdere hvilket potentiale der kan vaere ved at
omizegge godstransport til det system der er skitseret i SAFE-projektet. Notatet giver en vurdering af
transportbidraget fra og til transportcentre (fx Aalborg-Madrig) , men medtager ikke transport relateret til
distribution fra distributionscentre og ud til slutbrugere af de transporterede varer. Erfaringmasssigt ved vi,
at denne sidste transport har stor betydning for det samlede carbon footprint og emission af partikler, der
der ikke er taget hensyn til i denne beregning. En medtagelse af dette forhold vil medfere at
banetransporten vil sta relativt bedre i forhold til eksisterende praksis.

Beregningerne er baseret pa gennemsnitlige Europaiske tal for emission og lastningsgrad, hvilket ikke
ngdvendigvis svarer overens med det transportsystem der er skitseret i SAFE-projektet, hvilket gger
usikkerheden af beregningens resultater.

Metoden bag beregningen er gennemgdet nedenfor, idet der i gennemgangen er lagt szerlig vaegt pa
forudsaetningerne for vejtransporten, siledes at denne er delt op mellem transport med full load og aktuel
EU avarage load, hvilket simulerer et best og et worst case scenarie for vejtransporten. Resultaterne

fremgér af tabelien nedenfor.

Det kan konkluderes at der potentiel vil kan vaere en signifikant CO2 reduction ved overflytring af
godstransport fa vej til bane. Der har dog ikke inden for rammerne af dette notat veeret mulighed for at
gennemfare fglsomhedsanalyse eller sammenligning med publicerede vurderinger af tilsvarende scenarier.

Metode og antagelser

Den funktionelle enhed for transportbidraget er vaegten af varen gange med distances den er
transporteret. Enheden for dette er [Tkm] {Ton*km}. Denne enhed er egnet til at angive det arbejde der er
knyttet til transporten af en vare. Enheden reprassenterer transporten af 1 T varer med en given
transportform over 1 km. Det betyder at 1 T transporteret 1000 km svarer tii 1000 Tkm, ligesom 1000 T
transporteret 1 km svarer tif 2000 Tkm. Arbejdet og dermed miljgbelastningen forbundet med disse to

eksempler antages at veere identiske.
Det antages at ved vejtransport svarer full load til 40T. Gennemsnitligt Europasisk load er 9,8T.

For bade afstand med lastbil og jernbane er beregnet til 2775 km pa baggrund af wyaw viamichelin.com.




Forudsaetninger for beregning afl emissionsfaliorer

Emissionsfaktorerne er baseret pa beregninger gennemfgrt pa baggrund af (Spielmann et al (2007)
Transport Services ecoinvent report no. 14). Beregningerne er angivet som GWP i CO2 akvivalenter
{Greenhouse Warming Potential malt i CO2e) og er beregnet efter IPPC's 100a metode.

De relevante transportmodeller for lastbiltransport fremgér af tabelien nedenfor. Forudsaetningen for p—
maodellerne er en raekke antagelser, inklusive gennemsnitlige lastvaegte. | denne beregning er det antaget, i,}
at Jastbilerne udnyttes lidt bedre end gennemsnittet i best case scenariet, hvilket medfgrer at traileren

bedre kan udnyttes og ringere ved gennemsnitsscenariet.

Vi har Svejtsiske data for CO2e emission pr kert km for lastede, tomme og gennemsnitligt lastede
gennemsnitlige lastbiler, samt Europeeiske data for CO2e emissionen pr Tkm kgrt | gennemsnitligt lastede
gennemsnitlige lastbiler. En gennemsnitlig lastbil skal her forstds som den gennemsnitlige teknologi, dvs.
den gennemsnitlige lastbil repraesenterer den vognpark der forestir godstransport pd de europaeiske veje.

Samunenligning af kg CO2/km. Metode: IPCC 2007 GWP 100a V1.01.; RER=EH CH=Svejts

kg CO2e/km

Som det kan ses af tabellen nedenfor er den gennemsnitlige emission pr Tkm vurderet lavere i EU end den
tilsvarende i Svejts. Endvidere ses det, at der regnes pa baggrund af lastbiler stgrre end 16t i EU og stgrre
end 28t i Svejts. | dette notat er emissionen estimeret som vognlaes hvor containeren er vaegtmaessigt fyldt
op svarende til 40 tons pr vognlzes. Det er antaget at det ikke vil vaere muligt at kgre med fuldt lzaes fuldt ud,
hvorfor modellen er sat op til at inkludere 10% ekstra kprsel uden lzes. Det betyder at hver gang der kores
25 m med 40 tons er det antaget at der kgres 2,5 m uden lazs, hvilket bidrager med 3,4 % af den samiede

€02 emission.

Sammenli

ning af kg CO2/thm Metode: IPCC 2007 GWP 100a VL.01

_IPCCGWP 1002
“Average load

kg CO2 eg




