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Abstrakt

Kravene til transportvirksomhedernes miljg- og klimaledelse er stigende. Dette paper fokuserer pa to
temaer: standardisering af beregning og deklaration af CO, emissionerne fra transportservice og
transportvirksomhedernes CSR-rapportering.

Det ma vurderes, at begge forhold vil veere vigtige i forhold til at kunne realisere Paris aftalens mal om at na
en maksimal temperaturstigning pa 1,5 grad.

Det er kritisk, at rapporteringen af CO, udledningen fra transportservices fglger en ensartet global
standard, her beskrives status for den internationale standardisering. En europaeisk standard, EN 16258 er
sammen med en industristandard, Global Logistics Emission Counsil framework defakto standarder. En ny
global ISO standard er pa vej. EU kommission har lanceret et initiativ for at fastlaegge forpligtigende
stardard for rapporteringen i EU. Det er vigtigt, at veerkt@j formidlet mod danske virksomheder er i
overensstemmelse med dette.

Der er stigende krav til virksomhedernes CSR-rapportering, fra 2024 skal de stgrre virksomheders CSR
rapportering veere del af arsregnskabet, og der er krav om revision af CSR-rapporteringen og nggletallene
her (ESG data). Fra 2027 vil alene de allermindste virksomheder vaere undtaget. Det ma forventes, at denne
udvikling pa kort sigt vil udfordre mange SMV-virksomheder inden for transportsektoren.
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Baggrund

Klima og miljg kommer stadig hgjere op pa den politiske agenda. Udviklingen drives aktuelt i hgj af

virksomheder, der agerer pa det globale marked, og at de internationale fora —i regi af FN og i Europa af

EU. Udviklingen er pt karakteriseret ved en raekke elementer:

e Fogrst og fremmest bliver klima og miljg en stadig vigtigere del af den globale dagsorden, som vi fx ser
det i arbejdet i EU med udvikling af politik, handlingsplaner, strategiske initiativer og lovgivning
(direktiver mm.)

e En raekke globale virksomheder positionerer sig i stigende grad ved "grgnne forretningsmodeller”

e Det samlede antal initiativer og dokumenter (fx reguleringer, lovgivning, standarder og
ledelsessystemer) pa omradet er kraftigt stigende. For den enkelte aktgr kan det veere svaert at skabe
overblikket

Standardisering spiller en vigtig rolle. Standardiseringen sker i regi af de internationale

standardiseringsorganer (fx ISO pa globalt plan og CEN i EU), men ogsa initiativer i andre regi er i stigende

grad aktiver, fx

e EU-kommissionen

e Organisationer under FN, fx IMO og ICAO

e Samt ikke mindst gennem industriinitiativer (i dette notat er det fx GHG protokollen, Clean Cargo
Working Group og GLEC, Global Logistics Emissions Counsil)

| dette paper er der forsggt at skaffe en overblik over udviklingen pa en udvalgte omrader:
e Standarder for CO2 beregning og deklaration fra transportservices
e Rammerne for transportvirksomhedernes klima- og miljgledelse
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1. CO2 beregning og deklaration - standarder og varktgj

Stadigt flere virksomheder (transportkunder) har valgt at saette mal for at reducere deres udledning af
GHG-emissioner (klimagasser). Virksomhederne udarbejder et klimaregnskab sammen med reduktionsmal
og handlingsplan for at na malene.

Den mest udbredte standard for tilretteleeggelse af virksomhedernes klimaarbejde er GHG-protokollen.
Den fgrste version GHG-protokollen er fra af ca. 2000.

Ved opggrelse af "klimaregnskabet” skelner GHG protokollen mellem Scope 1, scope 2 og scope 3.

Scope 1 er udledninger fra de aktiviteter, som virksomheden selv gennemfgrer i eget regi, fx kontorhold,
opvarmning med gas, persontransport af medarbejdere og transport af gods i vare- og lastbiler, som
virksomheden selv ejer.

Scope 2 er udledningen af CO2 fra produktion af den el og fjernvarme, som virksomheden bruger.
Virksomhedens klimaregnskab skal altid indeholde CO; udledning af alle aktiviteter i scope 1 og 2.

Scope 3 er udledning af CO; (e) fra aktiviteter gennemfgrt af underleverandgrer. Fx transport af varer til
eller fra virksomheden gennemfgrt af underleverandgrer for virksomheden.

Safremt virksomheden veaelger af medtage scope 3, foreskriver GHG-protokollen, at de veesentligste CO; (e)
udledninger i forbindelse med virksomhedens aktiviteter, skal medregnes.

Nar en transportvirksomhed leverer data sine kunder om CO; udledning fra de gennemfgrte
transportservices, vil de typisk indga i kundernes klimaregnskaber. Derfor vil det veere et krav, at
opgerelsen af CO, udledningen er foretaget, sa den er i overensstemmelse med kravene i GHG-
protokollen?.
Der arbejdes i dag ogsa med to andre supplerende udledninger:

e Black Carbon, som dakker over “sorte aflejringer af partikler”

e Biogen Carbon, som er udledning af CO2 fra afbraending af drivmidler fremstillet af biomasse.

De to sidste udledninger skal ifplge GHG protokollen ikke medregnes i klimaregnskabet, men kan naevnes i
rapporteringen.

Faktaboks: Klimagasser i GHG-protokollen

Den mest betydende klimagas er CO,. FN har i Kyotoprotokollen fastlagt i alt 7 luftarter, hvor udledningen
indgar i den samlede opggrelse af virksomhedens udledning, det er ud over CO;:

PFCs (Perfluorcarbons), HFCs (Hydrofluorcarbons), N;O (Nitrous oxide), NF3 (Nitrogen trifluoride)?, SFs
(Sulphur hexaflouride), CH4 (Methane)

De samlede CO; udledninger fra de 7 klimagasser opggres som et samlet vaegtet (efter den relative
betydning af de 7 gasser) til en samlet vaerdi CO; aekvivalenter, skrives CO; (e)

1 GHG-protokollen har ikke en fast definition af, hvordan GHG emissioner fra transport skal afgreenses. GHG-
protokollen foreskriver, at emissioner fra energiforbruget og udledning ved fremstiling og distirbution af drivmidlet (fx
el, benzin, diesel) altid skal medregnes, medens et er frivilligt (optional) om bidrag fra produktion af
transportmiddeludstyr og infrastruktur medregnes.

2| tidligere versioner af GHG-protokollen er NF3 ikke medtaget (det betyder fx, at NF3 ikke er med i EN16258, men i
GLEC framework. Det har i praksis ikke betydning for de emissionsvaerdier, der anvendes i de to dokumenter).
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CO: beregnere for transportservices

Der har veeret udviklet CO, beregnere siden midten af 90’erne, dvs. fer GHG-protokollen blev udviklet. De
mange beregnere har veeret meget forskellige med hensyn til metode og afgraensning. Der har ogsa vaeret
anvendt forskellige dataseet fx for emissionsvaerdier, dvs. CO, udledningen pr liter/kg drivmiddel.
Udviklingen har betydet, at det har vaeret meget vanskeligt at sammenligne CO, deklarationer pa tvaers af
virksomhederne.

Case: NOZYMES udarbejdede i 2011 en case pa grundlag af en rundspgrge til 7 forskellige
transportleverandgrer, hvor de bad om CO; aftrykket for en transport af 24 ton mellem Bagsveerd og
Miinchen.

Sammenligningen viste, at der var 50 % forskel mellem hgjeste og laveste bud. Vurderingen var, at den
veesentligste dGrsag til afvigelserne var forskelle i beregningsmodellerne. Eksemplet tydeliggjorde behovet for
standardiserede fremgangsmdader.

NOVOZYMES tog i industrinetvaerket “Dansk Transport Forum” initiativ til et bud pa en dansk industri
standard for CO; deklarationer for transport. Initiativet blev “overhalet” af, at der pd samme tidspunkt kom
en europeeisk standard, EN 16258 (se naeste afsnit)

FAKTABOKS: Om udvikling af beregnere

Beregnere til vurdering af miljgbelastningen fra person- og godstransport har eksisteret siden midten af
90’erne. | Danmark var det en erkendelse i arbejdet med ”Regeringens handlingsplan for miljg og udvikling”
i 19883 at der manglede data om forskellige transportmidlers baeredygtighed som grundlag for
sammenligning.

International Transport Danmark, ITD,* udsendte i 1995 i samarbejde med Erhvervenes Transportudvalg,
ETU, en hdndbog i miljgledelse. Hindbogen indeholdt en raekke skemaer til beregning af udledning fra
lastbiltransport. Initiativet var bl.a. begrundet i efterspagrgsel af miljgdata fra en raekke stgrre
industrikunder. Hdndbogen blev pd foranledning af EU-kommissionen oversat til engelsk som inspiration for
miljg og klimaarbejdet pd europzeisk plan. Beregneren blev efterfglgende udviklet i en online model til
opggrelse af emissioner fra lastbiltransport tilgaengelig fra ITDs hjemmeside.

I Danmark udviklede transportministeriet en national model til beregning af udslip fra transport, bdde
person og gods, TEMA modellen. Temamodellen er senest opdateret i 2015.

De europeiske jernbaneselskaber tog i slutningen af 90’erne initiativ til at udvikle to online beregnere,
EcoTransIT (godsport) og Ecopassenger (passagertransport).

EcoTransIT er Igbende blevet videreudviklet. Den er i dag udviklet til en global beregner, der daekker alle
transportmidler og transportkaeder globalt. EcoTransIT drives i dag af en selvstaendig organisation, og
distribueres i har to kanaler: en online beregner tilgaengelig for alle og gratis at benytte, herudover tilbydes
en brugerbetalt service, som indeholder supplerende funktionaliteter. Det er bl.a. en standardiseret
interface (API), som giver mulighed for automatisk beregning af miljgdata for et stort antal transportkaeder.
Der har veeret tilsvarende udvikling inden for flytransport og skibsfart. De globale organisationer, ICAO og
IMO, har udviklet beregningsmodeller for fly og skibstransport.

Arbejdet med emissionsberegnere er fulgt op af en lang raekke initiativer med sigte pa at monitorere og
begraense emissionerne fra transportaktiviteterne:

I regi af IMO er der taget en raekke globale initiativer med sigte pd at nedbringe emissioner fra den globale
skibstransport. Bl.a. har IMO gennemfart en obligatorisk registrering af energiforbruget i skibene (IMO DCS
obligatorisk fra 2018), og EU har gennemfgrt en parallel ordning med obligatorisk registrering af
energiforbrug fra skibe, der anlgber europaeiske havne (EU MRV obligatorisk fra 2017).

Den globale luftfarts organisation, ICAO, har i 2016 vedtaget en global ordning for at reduktion af CO; fra
luftfarten, CORSIA. Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation. Dvs.
luftfartselskaberne skal opgdre deres CO; udledninger og kompensere for dem.

3 ”Regeringens handlingsplan for miljg og udvikling” blev udsendt af Poul Schliitter regeringen i december 1988 som
en opfelgning pa "Vor Faelles Fremtid” (Brundland kommissionens arbejde i regi af FN)

411998 hed organisationen FDE, Foreningen Danske Eksportvognmaend.
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Oprindeligt var der i udvikling af beregningsvaerktgj megen fokus pa transportmidlerne emissioner af
partikler, NOx og SO mm (sammen med udledning af CO,), dengang fordi det store forbedringspotentiale
var pd disse omrader. Mange af disse emissioner er i dag reguleret pd anden made (Euronomer, miljgzoner
pd vejsiden, krav om elstik i havne og regulering af skibenes emissioner af SOx og NOx ndr det gaelder det
marime omrdde — samt ndr det geaelder bane, er det primaere bidrag elektrificering).

I dag er hovedfokus bdade ved beregnere og i standardiseringsarbejdet pd energiforbrug og udledning af CO,
(CO; ekvivalenter, dvs. klimagasser).

Standardisering af COz deklaration for transportservices

Der har veeret flere tillgb til udvikling af standarder for miljgdeklaration for transportydelser. Det var fgrst
omkring 2010, at der skete et gennembrud nemlig i regi af en standard for udsendt af det europaiske
standardiseringsorgan, CEN. En vigtig driver for denne udvikling var, at den franske regering fremsatte et
lovforslag om obligatorisk CO, deklaration af transportservices leveret pa fransk grund, bade person- og
godstransport®. Den endelige standard blev vedtaget i CEN efterdret 2012°. EN 16258.

Europeisk standard EN16258

Pa en raekke omrader, kom EN16258 til at saette en ny retning:

e Fogrst og fremmest er det alene en standard for at opggre energiforbrug og CO, emissioner, hvor
tidligere veerktgj ogsa havde medtaget andre miljgdata fx emissioner af NOx, SO, og partikler.
Standarden fglger (i modsatning til mange af de pa daveerende tidspunkt foreliggende
beregningsvaerktgj) principperne i GHG-protokollen. En beregning/deklaration i henhold til EN 16258 vil
saledes veere i overensstemmelse med GHG protokollen.

e EN 16258 indeholder pa en raekke omrader mere specifikke retningslinjer end GHG-protokollen. En
opggrelse af CO; udledningen fra en transportservice efter GHG-protokollen er saledes ikke
ngdvendigvis ogsa i overensstemmelse med EN16258.

e Der arbejdes med CO; e, dvs. et samlet tal som opggr klimaeffekten af CO2 udledningen sammen med
de gvrige 6 klimagasser, der er fastlagt i Kyoto protokollen. Dette er en konsekvens af, at standarden er
udarbejdet i overensstemmelse med GHG-protokollen.

e Opggrelsen skal indeholde “upstream” bidraget i forbindelse med energiforbruget, dvs. CO;
udledningen ved at udvinde, forarbejde og transportere drivmidlet frem til tanken (var ikke del af den
oprindelige GHG-protokol var 2001)

e Der fastlaegges en systemgraense, sa det alene er udledning af emissioner fra energiforbruget pa
transportmidlet, der medregnes (energiforbrug i terminaler, lagerbygninger og kontor medregnes ikke)

e Der ervidere fastlagt en systemgraense, sa fremstilling og bortskaffelse af transportmidler og
infrastruktur ikke medgar i beregningen’..

e Det er det samlede energiforbrug, der skal fordeles, dvs. ogsa forbrug ved tomkgrsel.

5 Lovgivning om obligatorisk deklaration blev offentliggjort ved et dekret 24. november 2011. Kravet om obligatorisk
deklaration gjaldt fra 1. oktober 2013. Ordningen er senere blevet revideret med virkning fra 1.1.2017, sa det alene
geelder interne transporter i Frankrig, herudover skete der ogsa mindre justeringer af ordningen. Den franske
lovgivning stiller krav om en standardiseret fremgangsmade med beregning og deklaration. Ordningen er langt hen ad
vejen i overensstemmelse med EN 16258, men der er ogsa kritiske afvigelser mellem de "to standarder”:

En opdateret vejledning kan findes pa dette link:
https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/Information GES%20-%202019.pdf

Link til lovteksten (opdateret version fra 2017)=:
https://www.legifrance.gouv.fr/affichCodeArticle.do;jsessionid=D3D2B9290990ECA82E921D0BD664A5E6.tplgfr34s 1
?idArticle=LEGIARTI000031066016&cidTexte=LEGITEXT000023086525&categorieLien=id&dateTexte=

51 regi af TINV er der lavet en dansk vejledning i standarden EN16258.

7 GHG-protokollen angiver ikke en specifik afgraensning, det er saledes ifglge GHG protokollen muligt (optional) at
medtage yderligere processer.

Trafikdage pd Aalborg Universitet 2022 ISSN 1603-9696 5


https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/Information_GES%20-%202019.pdf
https://www.legifrance.gouv.fr/affichCodeArticle.do;jsessionid=D3D2B9290990ECA82E921D0BD664A5E6.tplgfr34s_1?idArticle=LEGIARTI000031066016&cidTexte=LEGITEXT000023086525&categorieLien=id&dateTexte=
https://www.legifrance.gouv.fr/affichCodeArticle.do;jsessionid=D3D2B9290990ECA82E921D0BD664A5E6.tplgfr34s_1?idArticle=LEGIARTI000031066016&cidTexte=LEGITEXT000023086525&categorieLien=id&dateTexte=

e Endeligt foreskriver standarden, at som udgangspunkt skal det faktiske forbrug af drivmiddel og det
faktiske producerede transportarbejde, ligge til grund for beregningen. Alene hvor der ikke kan skaffes
forbrugs- og produktionstal, kan der anvendes "default veerdier” eller modeldata.

e Der eristandarden beskrevet fremgangsmader for fordelingen af de samlede emissioner pa de enkelte
transportopgaver/kunder.

GLEC. Global Logistics Emissions Coulcil framework

Efterfglgende har standarden EN16258 dannet grundlag for, at en et industrinetveerk, Global Logistics
Emissions Council GLEC, har udarbejdet en handbog og vejledning i beregning og deklaration af CO, fra
transport og logistik services, GLEC Framework?-

GLECs framework er kendetegnet ved, at den tager udgangspunkt i standarden EN16258. Pa en raekke
omrader er der arbejdet videre, bl.a. er metoden gjort global, og der er givet forslag til at kunne inddrage
supplerende omrader (fx terminaler og lagerhoteller) i beregningen. Sidst men ikke mindst indeholder
GLECs framework en raekke bilag med supplerende data, bl.a. emissionsvaerdier (for hele verden) og en
raekke defaultvaerdier (standardvaerdier) for transportprocesser. Det sidste kan vaere nyttigt, hvis
virksomheden har meget fa oplysninger om disse transporter.

GLEG Framework ma i dag regnes som en industristandard (i lighed med GHG-protokollen), og en raekke
globale transportvirksomheder angiver i dag GLEC Framework som den standard, de rapporterer efter.

ISO 14083

Der er nu i regi af det globale standardiseringsorgan, ISO, et projektarbejde med sigte pa at udarbejde en
global standard, ISO 14083. Arbejdet forventes af vaere afsluttet i 2023. Et forslag til standarden har veeret i
hering foraret 2022.

”CountEmission”

EU-kommissionen har november 2021 lanceret et initiativ “CountEmission”, der sigter mod at fastlaegge en
EU regulatorisk ramme for hvordan, CO, udledningen fra transport og logistikservices skal “anprises” inden
for EU°.

Formalet er at etablere en EU-ramme for harmoniseret maling af transport- og logistikemissioner. P3 et
informationsmgde arrangeret af det svenske netveerk for transport og miljg, redegjorde en medarbejder fra
DG Move for initiativet, der er forankret i DG Move’. Medarbejderen refererede til Kommissionens
henstilling fra 2013 om brug af feelles metoder til at male og formidle oplysninger om produkters og
organisationers miljgpraestationer (PEF og OEF). Herved signalerede han, at det skal sikres at en fzlles
metode er i overensstemmelse med retningslinjerne jf. PEF (se nedenfor i dette dokument). Han redgjorde
for status for omradet, som beskrevet ovenfor, dvs. aktuelt er der er en europaeisk standard, EN16258, og
der er med stgtte fra EU gennemfgrt et udviklingsarbejde med sigte pa at styrke standardens
anvendelighed. Han henviste ogsa til det aktuelle arbejde i regi af ISO for en global standard for beregning
og deklaration af CO; emissioner fra transport og forsyningskaeder.

Det var et klart signal, at feelles europaeiske retningslinjer skal veere i overensstemmelse med globale
initiativer. Han gav ogsa udtryk for, at kommissionen gnsker feelles retningslinjer i EU og at, de facto
anvendes. Han fortalte, at der aktuelt mange eksempler p3, at de gaeldende standarder ikke fglges. Bl.a.
naevnte han (uden at uddybe dette), at der var en aktuel case fra Danmark.

Medarbejderen fra DG Move gav udtryk for, at det er en ambition, at nar der er fastlagt et faelles EU
regelszet, vil leverandgrerne af transportservice ikke blive afkraevet yderligere dokumentation for CO2
aftrykket.

8 Henvisning til Version 2 af GLECs framework: https://www.smartfreightcentre.org/en/how-to-implement-
items/what-is-glec-framework/58/

9 EU's hjemmeside for initiativet “COuntEmission”: https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-
say/initiatives/13217-Count-your-transport-emissions-‘CountEmissions-EU’en

10 De slides, der blev anvendt pa seminariet, kan findes pa dette link https://www.transportmeasures.org/wp-
content/uploads/2021/12/CountEmissions-EU.pdf
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Product Environmental Footprints (PEF)

EU kommissionen udsendte 2013 en henstilling om brug af faelles metoder til at male og formidle
oplysninger om produkters og organisationers miljgpraestationer over hele deres livscyklus. | meddelelsen
blev der lanceret et initiativ om etablering af en faelles europaeisk metode for opggrelse af produkters og
organisationers environmental footprint, PEF og OEF.

Initiativet er forankret | DG environment. Frem til 2018 er der gennemfgrt en pilotfase, hvor de metodiske
rammer for PEF og OEF er etableret. Fra 2019 til 2021 en "transition phace”, hvor der er udviklet Category
Rules for et begraenset antal (19) produkter og Setor rules for to sektorer'. Der er ikke udviklet en
Category Rule for transportservices, og det bliver der, som det vil fremga af nedenstaende nzaeppe.

| 2020 lancerede kommissionen et initiativ “Initiative on substantiating green claims” . Der forventes |
foraret 2022 at komme en udmelding fra kommissionen, om at produktanprisningen fremover alene vil
veere lovlige, hvis de er udarbejdet i henhold til PEF/OEF metodikken'?

PEF metoden indeholder i alt 16 forskellige dimensioner, og er en ”LCA metode” 3. Den mé& vurderes altid at
indeholde en betydelig kompleksitet og at i vidt omfang at vaere baseret pa relativt komplekse
modelberegninger og anvendelse af LCA-databaser. PEF og OEF vil kunne understgtte en bedre
gennemsigtighed og markedsmodning af miljg som konkurrenceparameter i forhold til markedsfgring af
produkter i EU, fordi det vil vaere en krav, at der altid anvendes samme datasaet og samme metode ved
marksfgring af produkter i EU*.

Opsamling

Det er her i dette paper vurderingen, at nar det gaelder CO, deklaration for transportydelser, vil det ikke
komme til at tage udgangspunkt i PEF-metodikken - men en global metode efter de retningslinjer, som er
beskrevet ovenfor.

Aktuelt ma det derfor her samlet konkluderes, at standarden EN 16258 sammen med GLEC Framework
defakto er den ”(anerkendte) europaeiske branchestandard” for vurderingen af CO, aftrykket fra transport,
og at med GLEC handbogen, er der givet et bud pa globalisering af metoden. Nar den kommende 1SO
standard 1SO 14083 er endeligt godkendt, ma det forventes, at den vil veere udgangspunktet.

11 product Environmental Footprint Category Rule (PEFCR): Consistent and specific set of rules to calculate the relevant
environmental information of products belonging to the product category in scope.

Organisation Environmental Footprint Sector Rule (OEFSR): Consistent and specific set of rules to calculate the relevant
environmental information of the organisations belonging to the sector in scope.

12 Link til initiativet: https://ec.europa.eu/environment/eussd/smgp/initiative_on green claims.htm

13 Mere information om metoden kan findes pa denne praesentation fra en traenings session i Finland:
https://ec.europa.eu/environment/eussd/smgp/pdf/Training%20-%20Diving%20into%20the%20details%200f%20PEF-

OEF%20v4.pdf
14 Link til EU kommissionens platform for Life Cycle Assessment: https://eplca.jrc.ec.europa.eu/EnvironmentalFootprint.html
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Sarlige problemstillinger
Der knytter sig saerlige problemstillinger omkring CO, opggrelsen og deklarationen. To er beskrevet
nedenfor.

Anvendelse af fornybare drivmidler

Som det fremgar, angiver standarden EN16258, at emissionerne skal opggres inkl. “upstream-bidraget
figuren nedenfor er dette eksemplificeret for 7 forskellige drivmidler. Som det fremgar, er der en vaesentlig
forskel pa fossile drivmidler (som diesel og benzin) og biobraendstoffer.

For fossile drivmidler er er det st@rste bidrag udledningen fra forbreendingen i motoren.

Nar det geelder biobaserede drivmidler, er udledningen fra forbraendingen i motoren “nul”, da der er tale
om ”genudledning” af CO,, som planter eller dyr har optaget fra atmosfaren?®. CO, udledningen er her den
udledning, der har veeret forbundet med at hgste, forarbejde og distribuere materialet frem til
transportmidlets tank. CO; udledningen fra biobaserede drivmidler er derfor meget afhaengig af, hvilke
rastoffer, der har veeret anvendt, og effektiviteten af processen ved at oparbejde det til fx biodiesel.

2 |

I”

Figur 1. Sammenligning af emissionsfaktorer for 7 drivmidler fordelt pa den direkte udledning fra forbranding (tank to
weel/wake) og upstreambidraget (well to tank). Kg CO; e pr liter.
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Bioethanol

Diesel

Biodiesel

Marine Diesel

Heavy Fuel

Jet Karosene

=]

0,5 1 1,5 2 2,5 3 3,5 4
mkgCO2/l well towheel  m kgCO2/ltank to wheel

Kilde: EN16258

Ogsa for fossile drivmidler (som fx diesel og heavy fuel oil) vil upstream bidraget ogsa vaere afhaengig af,
hvordan raolien er udvundet, transport og oparbejdning. Lyset af, at disse produkter handles globalt og
den relative lille andel af det samlede CO; bidrag, der kommer fra upstream processen, kan det give god
mening at tage udgangspunkt i en standard vaerdi for fossile drivmidler som fx diesel og heavy fuel'.

Det samme geelder ikke biobaserede drivmidler. EU-kommissionen (i to VE direktiver) har fastlagt
principperne for, hvordan CO; reduktionen (i forhold til de fossile drivmidler som fx benzin og diesel). EU's
VE direktiver er implementeret i dansk lovgivning, dvs. EU's retningslinjer skal fglges ved opggrelse af
emissioner fra biobaserede drivmidler.'®

15 Se evt. kommentaren om biogene udledninger under afsnittet om GHG protokollen.
16 Se fx https://www.retsinformation.dk/eli/Ita/2021/2167
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EN16258 standarden foreskriver, at der kan anvendes fglgende kilder til emissionsfaktorer (i prioriteret
rekkefplge):

1. Data fra leverandgren af drivmidler.

2. veerdier fra tabel i bilag a til standarden.

3. andre kilder — med angivelse af kilde og argument for at kilden er valgt.
Det kan dog ikke afviges, at veerdierne er opgjort i overensstemmelse med EU's VE direktiver.

Beregningsvaerktgj

For en transportvirksomhed, der opererer intermodalt og globalt, vil det veere forbundet med en betydelig
kompleksitet at etablere en beregningsmodel til opggrelse af CO, udledningen for de enkelte
transportkaeder.

Har virksomheden et relativt enkelt transportsystem, fx et rederi eller en vognmands-
/speditionsvirksomhed baseret pa transport med lastbil suppleret med skib eller bane i konkrete linehaul,
kan opgaven med at etablere en beregner med udgangspunkt i de data, virksomheden har i TMS systemet,
maske vaere en overskuelig opgave. Som det fremgar af dette paper, kan usikkerheden om standarder selv
i denne situation skabe en usikkerhed i beregningen.

Det kan derfor umiddelbart veere en oplagt mulighed at anvende en CO; beregner (CO; beregning er jo ikke
en kernekompetence hos den enkelte transportgr). Anvendelse af en CO; beregner kan fx betyde, at
virksomheden ikke skal etablere databaser og ikke skal forholde sig valg af standarder og afgraensning mm.
Med hensyn til beregningsvaerktgj er der rigtigt mange til radighed, det er bade beregnere specifik
malrettet mod transportservices og mere generelle LCA vaerktgj. Det er fortsat et karakteristikum, at de
forskellige vaerktgjer har forskellige graenseflader og forskellige emissionsvaerdier — saerligt er det langt fra
alle, som er i overensstemmelse med standarden EN 16258 og dermed ogsa med GLECs framework.

ECOtransIT

ECOtransIT er et af de beregningsveerktgjer, der i dag er til radighed beregning af energiforbrug og CO,

emissioner fra globale godstransportkaeder.

ECOtransIT skiller sig pa en raekke omrader ud:

e Fogrst og fremmest er er karakteriseret ved en meget systematisk og omfattende
metodedokumentation og ved, at anvendelse af beregneren sikrer overensstemmelse med bade EN
16258 og GLEC (globale transportkzaeder) og dermed ogsa med GHG-protokollen.

e ECOtransit giver mulighed for beregning for transportkeeder med alle transportmidler (bil, skib, fly og
tog) og globalt

e ECOtransIT har en online beregningsmodel, som er gratis at anvende

e Herudover tilbydes en udvidet funktionalitet ved tilkgb

e Virksomheder, der veelter at tilkgbe den udvidede funktionalitet, har mulighed for at automatisk at fa
beregnet energi og emissioner for mange transportprocesser.

En reekke globale speditgrer anvender i dag ECOtransIT som beregningsvaerktgj ved CO, deklarationer til
deres kunder. Som udgangspunkt er anvendelse af ECOtransit baseret pa modelberegninger, dvs. det er
ikke virksomhedens faktiske energiforbrug og transportaktivitet, som danner grundlag for beregningen, og
ECOtransIT vaelger rute og har ogsa "default veerdier” for fx energiforbrug pr km, udlastning og andel
tomkgrsel (der er mulighed for at virksomheden kan sendre defaultvaerdierne, hvis de har bedre data).
Bag betalingsmuren er der ogsd udvidede funktionaliteter, fx kan der hentes data for BSRs database?’ for
emissionsfaktorer i globale container transporter.

17 https://www.clean-cargo.org
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CO2 beregnere i Danmark en status

Klimakompasset (CO2 beregner i virksomhedsguiden)

P& Virksomhedsguiden, udviklet af Erhvervsstyrelsen, er der en online CO; beregner, Klimakompasset®®.
Beregneren har i fgrste version vaeret udviklet som et Excel regneark, fra december 2021 er den
introduceret som en online beregner. De to beregnere (regneark og online version) er baseret pa samme
metodegrundlag og dermed ogsa pa de samme emissionsfaktorer.

Klimakompasset indeholder et seet emissionsfaktorer for drivmidler til transport. | nedenstaende figur er
emissionsfaktorerne fra Klimakompasset sammenholdt med emissionsfaktorerne fra EN16258.

Som det fremgar, er der forskelle i veerdierne, saerligt nar det geelder biobaserede drivmidler, hertil
kommer, at de to beregnere ikke fglger samme metodik, nar det geelder scope 1, 2 og 3. Vardierne for de
to biobraendstoffer er hentet fra en engelske database, 2020 Government greenhouse gas conversion
factors (DEFRA 2020).%°

Figur. Sammenligning mellem emissionsfaktorer i Klimakompasset og EN16258 (GLEC). Kg CO, (e) pr liter.
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m Scope 1 (Tank to wheel) m Scope 3 (Well to tank) m uden for scope

Klimakompasset indeholder ogsa en database over “defaultveerdier” for CO; udledning pr tonkm for et
begraenset antal transportprocesser. Der er fx en veerdi for godstransport med lastbiler pa hhv 14 0 og 160
gr. CO; e pr tonkm, hvilket umiddelbart virker meget hgjt. (GLEC angiver veerdier pa mellem 60 og 90 g pr
tonkm). Ovennavnte vaerdier for biobaserede drivmidler ma vurderes ikke at vaere i overenstemmelse med
VE direktivet, der som anfgrt er implementeret i dansk lovgivning.

18 https://klimakompasset.dk/klimakompasset/

19 Databasen kan findes pa dette link https://www.gov.uk/government/publications/greenhouse-gas-reporting-
conversion-factors-2020
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TEMA 2015

Transportministeriets nationale beregningsmodel for emissioner fra person- og godstransport TEMA 2015
kan downloades fra Transportministeriets hjemmeside: https://www.trm.dk/publikationer/2015/tema-
2015/

Temamodellen beregner energiforbrug og emissioner fra nationale transporter. Ud over CO, emissioner,
beregnes ogsa emissioner for: CO, NOy, HC, SO,, Partikler. Temamodellen fglger ikke EN 16258 standardens
opdeling pa tank-wheel og whell-tank. Som standard beregnes alene tank-wheel. Der gives dog mulighed
for medtage bidrag fra upstream udledningen, der er dog ikke overensstemmelse med definitioner og
veerdier i standarden EN 16258.

Regeringens klimapartnerskaber — ”Falles metode til at opggre CO, udledninger”

Som del af arbejdet med den danske regerings klimapartnerskaber, har der under ledelse af Finansdanmark
vaeret gennemfort et udviklingsarbejde om ”Feelles metode til at opggre CO; udledninger”?. Arbejdet blev
afrapporteret den 25. marts 2021 med en rapport, som indeholder i alt 11 anbefalinger.

| forhold til CO2-rapportering konstateres det i rapporten, at CO; rapporteringen i dag ikke sker pa en
standardiseret made. Der anfgres 3 barrierer for en bedre klimarapportering:

e Der mangler ens metoder

e Dererbehov for data

e Der er brug for vaerktgjer og vejledning.

Konkret anbefales det,

e Atvirksomheder og institutioner — private og offentlige — anvender GHG-protokollen til opggrelse af
CO; udledninger og fglger regnskabsbestemmelsernes afgraeensning og konsolidering.

e At der udviklingen og anvendes sektorspecifikke veerktgjer til maling af CO,-udledning, konkret bl.a.
anfgres det: .... Pa transportomradet er der (ligeledes) komplekse forhold, da der bl.a. er behov for
opggrelse pr transporteret enhed. .... Der er saledes nogle sektorer, hvor der kan vaere brug for
branchespecifikke vaerktgjer, der enten supplerer eller traeder i stedet for mere standardiserede veerktgj
som fx Erhvervsstyrelsens Klimakompas.

Opsamling

Som det fremgar af ovenstaende, er der en reekke forskellige CO, beregnere til radighed for
virksomhedernes arbejde i Danmark. Beregnere har forskellig fokus og meget forskellig karakter, nar det
gaelder brugersnitfladen. Nogle beregnere er fokuseret pa, at SMV virksomheder hurtigt kan komme i gang,
andre er ekspertmodeller.

Der kan peges pa nogle vaesentlige barrierer i forhold til virksomhedernes arbejde:

e Forst og fremmest tager de forskellige vaerktgj ikke udgangspunkt i samme standard

Generelt er der i rapporten fra FinansDanmark peget pa en raekke indsatser, som ikke er opfyldt med det

veerktgj, der pt er til radighed:

e Der mangler et branchespecifikt vaerktgj, som fglger anerkendt internationale standarder (hvad det sa
er?)

e Der mangler en information og vejledninger, som kan sikre, at metoder og veerktgj kan ggres bredt
tilgeengeligt for malgruppen.

20 https://finansdanmark.dk/aktuelle-emner/baeredygtig-finans/faelles-metode-til-at-opgoere-co2-udledninger/
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2. Virksomhedernes klima- og CSR arbejde

Baggrund

Kravene til virksomhedernes CSR arbejde og dokumentation er stigende bade fra det offentlige og fra den

finansielle verden, fx

e Finanssektoren stiller krav til virksomhedernes ESG-rapportering (Environmental and Social
Governance) ved kreditvurdering

e EU har udsendt retningslinjer for de store virksomheders “non finansial rapportering”. | Danmark er
direktivet implementeret i Arsregnskabsloven med krav til szerligt de store virksomheders CSR-
rapporter (C-store og D virksomheder)

e Transportsektoren vil frem mod 2026 gradvist blive del af ETS (energy trading system — CO2 kvoter)

e | Danmark har regeringen i 2020 udsendt en strategi for offentlige grenne indkgb (tilsvarende initiativer
sker i de gvrige EU-medlemslande).

Som for CO, beregning kommer udviklingen til at stille krav til virksomhedernes ledelsessystemer og
rapporteringer. | det fglgende fokuseres pa rammerne for virksomhedernes CSR-rapportering.

Skeerpede krav til CSR-rapportering og nggletal (ESG data)

Fra regnskabsaret 2020 har det vaeret et krav til de stgrre virksomheder i Danmark (C stor+)?! om en
redeggrelse for deres samfundsmaessige ansvar. Det indholdsmaessige krav til CSR-rapporteringen er
gradvist blevet skeerpet (NB kravene er internationale og fastlagt af EU's retningslinjer for ”non finansiel
reporting”).

Virksomhederne kan vaelge ikke at rapportere for deres samfundsmaessige ansvar, hvis de kan argumentere
for, at det ikke er en kritisk del af deres forretning. Erhvervsstyrelsen laver Igbende kontrol af de indsendte
regnskaber og sammenfatter dette i en rapport. | den seneste rapport vedrgrer en af de beskrevne cases,
en afggrelse vedrgrer en transportvirksomhed, der har valgt ikke at redeggre for deres miljgforhold. Det
konkluderes, at virksomhedens CO2 belastning er sa betydeligt, at virksomheden ikke kan fravige kravet om
CSR-rapportering. Med baggrund i afggrelsen ma det vurderes, at transportvirksomheder ikke kan fravige
kravet om CSR-rapportering. 2

Der i dag er ikke krav om revision af CSR-rapporten, men det er et krav, at virksomhedens revisor pategner
rapporten og siger god for, at rapporten er i overensstemmelse med kravene i arsregnskabsloven. Hvis CSR
rapporten ikke er en del af arsregskabet, skal der vaere henvisning (link) til den adresse, hvor redeggrelsen
kan findes.

Virksomhedernes nggletal fra CSR-redeggrelsen (ESG data) vil i stigende grad indga i finanssektorens
kreditvurdering og dermed veere en forudsaetning for godkendelse af lan.

Hertil kommer, at transportkunderne i stigende grad vil stille krav om information om
transportvirksomhedernes CSR-politik.

Der er er udarbejdet vejledninger for bade CSR-rapporteringen og ESG-data. De er imidlertid ikke specifikke
i forhold til transport og logistik. Der er derfor ved at blive udviklet en praksis pa dette omrade, hvor de
transportvirksomheder, der laver rapporter, danner grundlag for “inspiration” for andre virksomheder. Det
geelder ogsa ESG data.

21 Definition af C stor: omsaetning >313 mio. kr — balancesum > 156 mio. kr — medarbejdere >250

22 |ink til erhvervsstyrelsen notat:
https://erhvervsstyrelsen.dk/vejledning-kontrol-af-aarsrapporter-virksomheder-omfattet-af-regnskabsklasse-c-notat
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Et nyt EU direktiv, "CSR-direktivet”, erstatter fra 2023 direktivet om “Non finansial reporting”. Det vil fra

regnskabsar der starter 1.1. 2023 gzelder virksomheder i regnskabsklasse C+, og fra 2027 (regnskabsar der

starter 1.1.2026) alle gvrige SMV virksomheder (kun enkeltmandsvirksomheder vil veere undtaget).

Kravene til de mindre virksomheder er ikke endeligt fastlagt, udgangspunktet er, at de skal tages hensyn til

den administrative belastning for denne virksomhedsklasse.

De nye kravene i det kommende direktiv vil bl.a. veere:

e Virksomhederne skal redeggre for, hvordan de vil sikre, at deres forretningsmodel er i
overensstemmelse med Paris aftalen krav om maks. 1.5 grad

e (CSR-redeggrelsen skal veere en del af virksomhedens arsregnskab, og redeggrelsen og ESG data i
redeggrelsen skal revideres.

De naermere retningslinjer herfor er ikke endeligt fastlagt endnu.

Med baggrund i dette paper kan der rejses nogle spgrgsmal:

e Hvilke standard skal ligge til grund for virksomhedens rapportering af CO, udledningen fra de
gennemfegrte transporter?

e | hvilket omfang kan kravet om redeggrelse fra “Due dilligence” betyde krav til virksomhedernes
ledelsessystemer?

Under alle omstaendigheder vil efterlevelse af retningslinjerne i CSR-direktivet udfordre mange SMV
virksomheder, bade nar det geelder deres forretningsmodel, kultur, kompetencer samt sidst men ikke
mindst ledelsessystemer.
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