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Sammendrag

Global oppvarming og klimaendringer er en av jordas sterste utfordringer i nyere tid.
Klimaendringene har de siste arene gkt fokuset mot et gragnt skifte i transportbransjen, som
star for omlag 1/3-del av Norges totale klimagassutslipp. Oppgaven undersgker to store
transportbedrifter, Kuehne + Nagel og Posten Norge, og oppgavens problemstilling er:
«Hva gjer Kuehne + Nagel og Posten Norge for a bli mer miljgvennlige innenfor

transport?»

Oppgaven begynner med en innledning om bakgrunnen for valg av tema og
problemstilling. Del 2 tar for seg metoden, og gir en detaljert gjennomgang av
fremgangsmaten i oppgaven. Vi har benyttet oss av en kvantitativ metode. Del 3
inneholder oppgavens teoretiske rammeverk, og beskriver internasjonale klimamal og
bakgrunnen for det grgnne skiftet, og gir en grundig gjennomgang av de ulike
transportmatene som benyttes i dag. Del 4 inneholder resultatene fra intervjuene, og
danner diskusjonsgrunnlaget for del 5. Del 6 drgfter problemstillingen, og danner en

konklusjon i lys av resultat og diskusjon.

For & besvare problemstillingen har vi sett pa hvilke utslippsmal Norge har satt seg, og for
a finne ut om det er realistisk a na disse malene, er det gjennomfart intervjuer med sentrale
personer i de respektive bedriftene. Intervjuet inneholdt generelle og spesifikke sparsmal,
og svarene ble analysert opp mot politiske reguleringer som myndighetene i Norge har

satt.

Vi har funnet ut at bedriftene har ulike strategier for a tilpasse seg det grenne skiftet. Et
annet sentralt funn er at avstanden mellom naringsliv og myndigheter oppleves som lang,
hvilket hindrer bedriftene i & bli mer miljgvennlige. Politiske reguleringer pavirker i stor
grad bedriftenes hverdag, og fra vare intervjuobjekter kommer det frem at det er et stort
forbedringspotensial for a treffe de riktige tiltakene, hvilket indikerer for lite samsvar
mellom mal, politikk og faktisk utvikling. Bedriftene fokuserer i stor grad pa pris, og miljg
havner i siste rekke. For at utviklingen skal snu, kreves sterkere virkemidler og starre
forutsigbarhet. Det er ofte kostbart a investere i ny teknologi, og for a lykkes med a
redusere klimagassutslippene, bgr det i stgrre grad bli mer lgnnsomt 4 ta i bruk nye og mer

miljgvennlige lgsninger.
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1.0 Innledning

Dette kapitlet innledes med formalet og bakgrunn for oppgaven. Videre defineres

problemstillingen med tilhgrende forskningssparsmal og til slutt oppgavens avgrensninger.

1.1 Formal

Oppgavens formal er a bidra til en bedre forstaelse for hvordan Kuehne + Nagel og Posten
Norge stiller seg til det granne skiftet og hvilke strategier selskapene tar i bruk for a mate
nye klimautfordringer knyttet til transport. Oppgaven belyser ogsa hvilke faktorer som
pavirker deres valg av strategi og hva de vektlegger ved valg av transportméate. Arsaken til
at vi har valgt et slikt tema er farst og fremst tematikkens aktualitet, men ogsa et gnske om
a tilegne seg ny kunnskap innenfor feltet, og innblikk i hvordan bedriftene velger a tilpasse

seg et skifte som er blitt viktigere de siste arene.

1.2 Bakgrunn for valg av tema

Verden star ovenfor en av sine starste utfordringer i nyere tid. 1 2015 nadde man en gkning
i middeltemperaturen pa én grad (Anon., 2016). Grunnet endinger i klimaet, har det de
senere arene blitt et fokus pa a fa til et grent skifte, som blant annet skal gjere at man
reduserer utslippene fra transportsektoren. 1 2015 ble det gjennom Parisavtalen en global
enighet om & redusere utslippene, og formalet i avtalen er a begrense en gkning i
temperaturen til 2 °C, med mal om 1,5 °C sammenlignet med ferindustrielt niva
(Regjeringen.no, 2016). En av arsakene til gkt temperatur i verden er globalisering, som
farer til gkt ettersparsel etter transport av varer og tjenester. I Norge bestar transport for
1/3 av alle drivhusgassutslipp. | perioden 2010-2060 er det beregnet at godstrafikk vil gke
arlig med 1,6 % (Regjeringen.no, 2014). P& bakgrunn av dette vil vi se om det er en
sammenheng mellom bedriftenes fokus pa miljg opp mot myndighetenes mal for

utslippsreduksjon.

1.2.1 Valg av problemstilling

Det grgnne skiftet og fokus pa bearekraft er et tema som er dagsaktuelt bade i akademia og
i media. Temaet bergrer transportbransjen i stor grad da denne er en stor bidragsyter til
forverring av dagens klimasituasjon. I lys av dette var valget av problemstilling motivert

av gnsket om a finne ut om hvordan transportselskaper tilpasser seg det stadig skende



miljgfokuset i markedet. Vi gnsket ogsa a finne ut hvordan bedriftene jobber for a
imgtekomme myndighetenes krav til miljgvennlig transport, og hvilken plass miljg har i
selskapets strategi. Vi har i oppgaven valgt a fokusere pa Posten Norge og Kuehne +

Nagel, og kom derfor fram til falgende problemstilling:

Hvilken strategi har Posten Norge og Kuehne + Nagel for & bli mer

miljgvennlige innenfor transport?

For & besvare problemstillingen har vi utformet tre forskningsspgrsmal som skal fungere
som en rgd trad gjennom intervjuene. Spgrsmalene stilles ikke direkte til bedriftene, men

belyser hovedmomentene i det vi gnsker & fa svar pa.

Forskningsspgrsmal 1:

Hvilke tiltak gjar bedriften for & bli mer miljgvennlig innenfor transport?
Forskningsspgrsmal 2:

Hvilken betydning har politiske reguleringer for omstillingen til grannere transport?
Forskningsspgrsmal 3:

Hva ser bedriften pa som de viktigste faktorene ved valg av transportmate?

1.3 Avgrensninger

Grunnet oppgavens starrelse og tilgjengelig tid var det naturlig 4 avgrense oppgavens
omfang. Vi har i oppgaven fokusert pa hvordan to bedrifter som til daglig jobber med
transport av gods jobber mot et lavutslippssamfunn. Oppgaven fokuserer farst og fremst pa
Norge, samtidig som den tar for seg noen viktige globale avtaler som har stor betydning
for bedriftene i Norge. Oppgaven vil starte med et overordnet og globalt blikk pa

klimautfordringene, og deretter rette seg mot Norge, og de to nevnte transportbedriftene.



2.0 Metode

Metode er leeren om de verktgy en kan benytte for & samle inn informasjon pa, og hvordan
undersgke virkeligheten pa en systematisk mate (Halvorsen, 2002). Metoden beskriver
hvordan en ber ga fram for a fremskaffe eller etterprave kunnskap, og valg av en bestemt
metode vil gi gode data og belyse sparsmal pa en faglig tilfredsstillende mate (Dalland,
2007).

| dette kapitlet belyses valg av metode i henhold til beskrivelsen ovenfor, samt vart valg av
metode i lys av vare teoretiske og praktiske forhold knyttet til oppgaven. Videre kommer
en grundig gjennomgang av forskningsdesignet og avslutningsvis ser vi pa

fremgangsmaten og prosessen knyttet til datainnsamlingen.

2.1 Forskningsprosess

Vart mal er a finne ut hvordan utvalgte bedrifter forholder seg til, og jobber mot det grenne
skiftet og samfunnets stadig sterkere krav til baerekraftig utvikling. For & undersgke og
besvare dette benyttet vi oss av kvalitative undersgkelser som i korte trekk besto av en
forberedende fase, datainnsamling, datanalyse og til slutt rapportering. Vi valgte & benytte
kvalitative intervjuer som var primare datakilde, men benyttet ogsa sekundare kilder som

bgker, nettsider og rapporter.

Forberedelse > Datainnsamling - | Dataanalyse > Rapportering 2>
— lde/Tema — Valg av metode | — Datareduksjon | — Skriftlig

— Problemstilling — Utvelgelse av — Analyse rapportering
— Litteraturgjennomgang informanter — Kuvalitetssikring

-~ Formal — Datainnsamling

— Forskningsdesign

Tabell 1: Forskningsprosess (Johannessen, et al., 2010)

2.1.1 Valg av metode

Ved valg av metode er det ulike mater man kan benytte for a samle inn ngdvendig data, og
man skiller mellom kvalitativ og kvantitativ metode. De kvalitative metodene former

informasjonen om til malbare enheter som gir oss muligheter til & foreta regneoperasjoner,



eksempelvis finne gjennomsnitt og prosenter av en stgrre mengde. De kvalitative
metodene tar sikte pa & fange opp meninger og opplevelser som ikke lar seg tallfeste eller
male. Likheten mellom kvalitative og kvantitative orienterte metoder er at de tar sikte pa a
bidra til en bedre forstaelse av det samfunnet vi lever i, og hvordan enkeltmennesker,

grupper og institusjoner handler og samhandler (Dalland, 2007).

| var oppgave var Vi interessert i a se hvordan bedriftene lgser de endringene man star
ovenfor i transportbransjen. Vi vil blant annet finne ut hvordan motivasjonen og
holdningene i de ulike bedriftene er for & na myndighetenes mal. For a finne ut av dette
fant vi det mest hensiktsmessig a benytte en kvalitativ metode. Det er flere mater & utforme
en kvalitativ tilneerming pa, og vi har i var oppgave valgt a benytte oss av intervju. Valg av
metode er styrende for hvordan oppgaven vil bli lgst pa. Ved valg av en kvalitativ
tilneerming har vi muligheten til a ga i dybden pa problemstillingen ved a stille spgrsmal vi

mener er ngdvendig for a fa svar pa denne (Johannessen, et al., 2010).

2.1.2 Casedesign

Det som kjennetegner casestudier er at ett eller noen fa tilfeller studeres inngaende hvor
forskere innhenter mye informasjon over tid gjennom grundig og omfattende
datainnsamling. Slike studier kan brukes bade innenfor markedsfaring, organisasjon- og
samfunnsforskning, og kan gjennom en kombinasjon av ulike metoder skaffe detaljerte og
store mengder data. Casestudier benytter seg ofte av en kvalitativ tilneerming, som
observasjon eller apne intervjuer, men kan ogsa inneholde kvantitative data som

eksisterende statistikk (Johannessen, et al., 2010).

| folge (Yin, 2009) er det ved gjennomfaring av caseundersgkelser fem komponenter som
ansees som spesielt viktige. Disse komponentene er; problemstilling, teoretisk antagelse,
analyseenheter, den logiske sammenhengen mellom data og antagelsene, og kriterier for a

tolke funnene.

1. Problemstilling:
«Kvalitative casestudier starter normalt med et problem som hentes fra praksis»
(Johannessen, et al., 2010). Hele prosessen startet med at vi fikk pa plass en
problemstilling som ble utgangspunktet for den videre utformingen av oppgaven.
Problemstillingen ble gradvis endret ettersom kunnskapsnivaet om temaet gkte, og



prosessen rundt oppgaven ble klarere ut fra teori og empiri. Vi gikk sa tilbake til
temaet for oppgaven, og bestemte oss for en annen fremgangsmate som gikk ut pa a
stille oss selv noen konkrete forskningsspgrsmal som omhandlet det vi gnsket a fa svar

pa. Dette ble da utgangspunktet for var problemstilling.

. Teoretiske antagelse:
Etter at de grunnleggende sparsmalene var pa plass gjorde vi oss en antagelse som
ligger til grunn for videre undersgkelse. Antagelsen var at transportbedrifter gnsker a ta

i bruk grenne alternativer, men at markedets krav til pris og palitelighet hindrer dette.

. Analyseenheter:

Analyseenhetene avgrenses med utgangspunkt i oppgavens problemstilling. Vare
analyseenheter er de respektive transportselskapene Kuehne + Nagel og Posten Norge.
Siden analyseenhetene i var oppgave er av sapass lik karakter var det ikke
hensiktsmessig a tilpasse sparsmal og antagelser til hver enkelt. En endring i
forskningsdesignet eller datainnsamling var heller ikke ngdvendig.

Den logiske sammenhengen mellom data og antagelsene:

Her opererer man med to analysestrategier; teoretiske antagelser og en beskrivende
casestudie. Teoretiske antagelser er a foretrekke og er teoristyrt, mens beskrivende
casestudie bare brukes dersom man ikke har tatt noen teoretiske antagelser pa forhand
(Johannessen, et al., 2010).

Kriterier for & tolke funnene:

Her skal man tolke funnene opp mot allerede eksisterende teori innenfor valgt omrade.
Man bgr ha gjort seg opp en forelgpig teori fgr man starter datainnsamlingen og med
basis i de foregaende punktene relatere funnene til eksisterende teori. Dersom disse
punktene blir fulgt kan man i rapporteringen enten beholde eksisterende teori,
modifisere og videreutvikle denne, eller utvikle helt ny teori (Johannessen, et al.,
2010).



2.2 Datainnsamling

Som det kommer frem i valg av metode, har vi i var oppgave valgt en kvalitativ metode for
a lgse problemstillingen. Det er to forskjellige mater a samle data pa. Det er enten ved
observasjoner eller intervju. Innhentet data vil veere basert pa intervju av personer i de
respektive bedriftene. Intervju var den mest hensiktsmessige metoden & bruke for a samle
inn data, dette fordi vi gnsket a fa en dypere forstaelse for hvordan bedriftene lgser
utfordringene transportbransjen star ovenfor. Ved a gjennomfare intervju har vi mulighet
for & snakke med personer som jobber med de nevnte problemstillingene (Johannessen, et
al., 2010).

2.2.1 Intervju

Det er ifglge (Johannessen, et al., 2010) ulike mater & utforme et intervju pa:
- Ustrukturert
- Semi-strukturert eller delvis strukturert
- Strukturert

| et ustrukturert intervju har man apne spersmal, svaralternativene er ikke definert pa
forhand. Det gjer det mulig for informanten & svare hva han eller hun vil. Et strukturert
intervju er formet slik at det er fastsatte spgrsmal og alternativer for svar, denne type
intervju gjer det lettere & sammenligne og analysere data man samler inn, eksempelvis et
sparreskjema. Til slutt har vi semi-strukturert intervju, dette er et intervju med en guide
man falger, men samtidig har informanten en mulighet til a svare fritt. Ved a ta i bruk
denne formen far vi mulighet til & hgre intervjuobjektets egne tanker rundt temaene, samt
ga frem og tilbake i intervjuguiden. Vi har valgt & benytte oss av semi-strukturert intervju
(Johannessen, et al., 2010).

2.2.2 Intervjuguide

En intervjuguide er en liste over tema man skal gjennom i intervjuet. Guiden inneholder
generelle spgrsmal for a fa svar pa problemstillingen og eventuelle forskningsspgrsmal
man har og vil belyse. Det er viktig & presisere at en intervjuguide ikke er et sparreskjema.
En intervjuguide har som regel noen underspgrsmal under hvert tema for & en bredere og
dypere forstaelse av de ulike temaene. | var oppgave gnsket vi a ha et dpent intervju med

noen standardiserte svaralternativer, og andre hvor det var mulig a svare mer apent. Dette



gjorde vi for & fa utdypende svar pa var problemstilling og forskningssparsmal.
(Johannessen, et al., 2010).

Intervjuguiden finner man under vedlegg, og utgangspunktet for var intervjuguide er

hentet fra (Johannessen, et al., 2010) og er basert pa falgende punkter:

- Faktaspgrsmal
| farste del av intervjuet stiller man enkle spgrsmal, som gjerne omhandler
informanten. Dette kan veere spgrsmal knyttet opp mot hvilken stilling informanten
har. Disse spgrsmalene er med pa a bygge opp en relasjon mellom intervjuer og

informant.

- Introdukssjonsspgrsmal
| denne delen introduserer man gjerne informanten for farste gang det tema man
skal belyse under intervjuet. Her vil man at informanten skal komme med sine
erfaringer og hvilke betraktninger informanten har rundt temaet. Dette kan gjere at
man plukker opp uforutsette ting som man ikke har tenkt over, men som kan veere

interessant for videre etterfalgelse.

- Overgangsspgrsmal
Her forsgker man a ga fra det generelle rundt temaet over pa de mer personlige

erfaringene informanten innehar.

- Ngkkelspgrsmal
Dette er hoveddelen av intervjuet. | denne delen av intervjuet man skal fa de
utdypende svarene rundt problemstillingen og temaet man har. Det er viktig at man

har sparsmal som gjer at man i denne delen far informasjonen pa det man trenger.

- Kompliserte og sensitive spgrsmal
Vi har i var oppgave utelatt a ha slike spegrsmal, da dette ikke var ngdvendig for a

svare pa var problemstilling.



- Avslutning
Mot slutten av intervjuet lot vi informanten komme med avsluttende kommentarer.
Vi brukte ogsa denne tiden til & belyse noen av uklarhetene som oppstod under
intervjuet slik at begge parter var innforstatt med at man hadde samme oppfatning.

2.2.3 Informanter

Nar man skal foreta en kvalitativ undersgkelse er det viktig at man velger informantene
utfra hvilken rolle de har mot den aktuelle problemstillingen. Det har ingen verdi om
informanten ikke har kjennskap til de aktuelle temaene. Det er derfor viktig at man velger
informant med omhu og (Johannessen, et al., 2010) peker pa tre prinsipper man skal falge

nar man skal gjare en utvelgelse av informanter:

1. Utvalgsstarrelse
(Johannessen, et al., 2010) sier at man skal gjennomfgre intervjuer helt til man ikke far ny
informasjon. Med begrenset tid og ressurser hadde vi ikke mulighet til & gjennomfgre en sa
omfattende undersgkelse, dette ble beskrevet i underkapitlet avgrensinger.
Utvalgsstarrelsen avhenger derfor av hvordan problemstilling man har og hvordan man vil

samle inn data.

2. Utvalgsstrategi
Nar man gjennomfgrer en utvalgsstrategi, skiller man mellom ulike strategier, men vi har i
var oppgave basert utvalget pa falgende; Strategisk utvalg og kriteriebestemt utvalg.
Strategisk utvalg gar pa at forskeren tenker gjennom malgruppen som ma delta for & skaffe
de ngdvendige dataene man trenger. | et kriteriebestemt utvalg velger man informanten
utfra hvilke kriterier man gnsker at informanten skal inneha for a kunne delta
(Johannessen, et al., 2010).

Kriterier stilt ved valg av casebedrifter:
- Transportleverander — tilbyr ulike transportlgsninger for ulike bedrifter.
- Stor markedsandel innenfor transportbransjen.
Kriterier stilt ved valg av informant:
- Stillingen til informanten matte ha innsikt i bedriftens transportlgsninger.
- Informanten matte ha kunnskap om hvordan bedriften skulle ga mot grgnnere

transportlgsninger.



For var del var det gnskelig & gjennomfare et ansikt-til-ansikt-intervju for a skape en bedre
relasjon med kildene vare, men dette viste seg og ikke veare gjennomfarbart. (Jacobsen,
2005) antyder at personer har lettere for 8 kommunisere ansikt-til-ansikt enn over telefon
og i vart tilfelle internett. Ansikt-til-ansikt skaper et lettere klima av fortrolighet, noe som
er vanskeligere med et medium som Skype. Dette til tross fikk vi god kontakt med vare
informanter, da alle fremsto som utadvendte og interesserte i & hjelpe oss med oppgaven.
For var del var det lzererikt a ta del i denne formen for intervju, da det pa mange mater har

blitt moderne i naringslivet og gjennomfare mater over Skype.

3. Rekruttering
Nar vi skulle ta for oss rekruttering av informanter kom vi i kontakt med Kuehne + Nagel
via en klassekamerat som hadde kontakter innad i firmaet. Vedkommende ble kontaktet pa
mail, og intervjuet ble deretter gjennomfart via Skype. For & komme i kontakt med kilden i
Posten Norge sendte vi en henvendelse sentralt, og ble deretter satt i kontakt med var
informant. Pa mail avtalte vi tid for intervju, ogsa dette via Skype. Under falger en

oversikt over intervjuutvalget vart.

Firma Navn Stilling Intervjuform | Sekundzrdata
Kuehne + Nagel Jan Erik Department Skypeintervju Nettside
Claussen Manager
Bring Hege Sagplass | Seniorradgiver | Skypeintervju Nettside
Miljg

Tabell 2: Informanter



2.3 Kvalitet av informasjon

Innenfor kvantitativ forskning brukes relabilitet og ulike validitetsformer som kriterier for
kvalitet. Kvalitative undersgkelser vurderes pa en annen mate og man opererer med
begreper som palitelighet, troverdighet, overfgrbarhet og bekreftbarhet som mal pa kvalitet
(Johannessen, et al., 2010). Pa grunn av metoden valgt i denne oppgaven har vi bestemt

oss for & benytte begrepene knyttet opp mot kvalitativ forskning.

2.3.1 Palitelighet

| kvalitativ forskning benyttes det vanligvis ikke-strukturerte datainnsamlingsmetoder,
men heller en mer lgssluppet innsamlingsform hvor samtaler styrer innsamlingsprosessen.
Det er derfor lite hensiktsmessig a stille krav om palitelighet i kvalitativ forskning. En slik
innsamlingsmate pavirkes ogsa av verdier og kontekst i mye starre grad enn kvantitativ
forskning. Paliteligheten til en kvalitativ undersgkelse kan styrkes ved a gi leseren en
omfattende beskrivelse av konteksten som i vart tilfelle gjennom en casebeskrivelse, samt
en apen og detaljert fremstilling av fremgangsmaten i forskningsprosessen. Ved a
fremstille det slik kan man dokumentere data, metoder og avgjerelser gjennom hele
prosjektet og det endelige resultatet (Johannessen, et al., 2010).

2.3.2 Troverdighet

Troverdighet i kvalitative undersgkelser dreier seg om i hvilken grad forskerens
framgangsmater og funn pa en riktig mate reflekterer formalet med studien og
representerer virkeligheten (Johannessen, et al., 2010). For & styrke oppgavens
troverdighet har vi benyttet metodetriangulering som innebzrer a se pa problemet fra to
forskjellige mater. | vart tilfelle innebar det & benytte andre datakilder for & bekrefte,
avkrefte eller finne andre meninger pa informantenes informasjon (Halvorsen, 2002). For &
styrke troverdigheten til undersgkelsen ytterligere, har vi gjennom analysen kun benyttet
primeere og sekundzre datakilder for a belyse problemstillingen. Ved a holde forutinntatte
antagelser og personlige meninger borte fra analysen er dette ogsa med pa a styrke

oppgavens troverdighet.

2.3.3 Overfgrbarhet

Nar man skal drgfte validiteten til en kvalitativ undersgkelse snakker man om overfaring
av kunnskap. Overfarbarhet handler om hvorvidt en klarer a skape begreper, beskrivelser,

fortolkninger og forklaringer som er anvendelig i andre studier (Johannessen, et al., 2010).
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For & styrke oppgavens overfgrbarhet samlet vi inn kvantitativ informasjon under
intervjuene. Dermed kan vi sammenligne data fra vart utvalg og kontrollere de opp mot et
starre utvalg (Halvorsen, 2002). Gjennom en grundig beskrivelse av forskningsprosessen
tror vi at overfgrbarheten er av en slik karakter at noen deler av oppgaven kan brukes i

lignende casestudier eller oppgaver som belyser samme tematikk.

2.3.4 Bekreftbarhet

Det forventes at forskerne i en kvalitativ studie har sitt eget syn pa studiene de
gjennomfgrer. Det er derfor viktig at resultatene som fremkommer har ssmmenheng med
forskningen, og ikke som et resultat av forskernes subjektive holdning til problemet. For &
sikre oppgavens bekreftbarhet har vi gjennom hele prosessen veert kritisk til
giennomfaringen. Vi har veert bevisste pa at tidligere erfaringer, meninger og oppfatninger
ikke skulle pavirke tolkningen av innhentet data. | den forbindelse fikk vare informanter
tilsendt et transkribert eksemplar av intervjuet for a sikre at data brukt i oppgaven ikke var
pavirket av misforstaelser, feil eller andre uklarheter. Vi har i tillegg veert kritisk til
kildebruken gjennom hele oppgaven noe vi mener ogsa er med pa a styrke oppgavens
bekreftbarhet (Johannessen, et al., 2010).

2.3.5 Intervjuutvalg

Vi intervjuet to personer i to ulike bedrifter, hvilket kan veere en svakhet ved forskningen
var. For & kvalitetssikre funnene vare kunne vi ha intervjuet flere informanter fra flere

bedrifter, og pa denne maten fatt et starre utvalg som kunne bekreftet informasjonen.
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3.0 Teori

| dette kapitlet redegjeres teorien lagt til grunn for a besvare problemstillingen og
forskningsspgrsmalene. Teorien blir benyttet underveis i diskusjonsprosessen og brukt til a
besvare oppgavens problemstilling. Kapitlet starter med en overordnet belysning av det
stadig gkende fokuset pa miljg og beerekraft, herunder politikk og innvirkning fra
myndigheter, og deretter litt om markedsfgring. Deretter rettes fokuset mot transport og
transportens posisjon i samfunnet og i gkonomien, med fokus pa samfunnsgkonomiske
reguleringer og alternativt drivstoff og teknologi. Avslutningsvis vil de ulike
transportmatene bli beskrevet, med gkonomiske betydninger og miljgmessige
konsekvenser. Kapitlet vil vaere et rammeverk med teori og ngdvendig bakgrunnsstoff for

a se sammenhengen mellom svarene fra vare intervjuobjekter.

3.1 Miljg og baerekraftig utvikling

I ar 2000 ble FNs tusenarsmal vedtatt av alle verdens land. FNs tusenarsmal er en
malsetning om gkonomisk og sosial forbedring med tilhgrende indikatorer for maling av
resultatoppnaelse. Fristen for & na disse malene gikk ut ved arsskiftet 2015-2016, og selv
om man pa verdensbasis ikke klarte a na alle malene, resulterte dette i en betydelig
forbedring pa mange omrader og et godt fundament for videre jobb (Johannessen, 2015).
Med tusendrsmalene som bakgrunn ble det i 2015 opprettet 17 nye baerekraftsmal med
tilhgrende 169 delmal som skal anvendes som felles retningslinjer for a utrydde fattigdom,
bekjempe ulikheter samt stoppe klimaendringene innen 2030 (FN-sambandet, 2018). Figur
1 illustrerer de 17 hovedmalene som representerer gkonomi, sosiale forhold og miljg.

GOODHEALTH QUALITY 5 GENDER
AND WELL BEING EDUCATION EQUALITY

DECENT WORK AND 1 0 REDUCED
ECONOMIC GROWTH INEQUALITIES

1 PARTNERSHIPS

1 23’:‘1‘;[ M gl!uwmm FOR THE GOALS =)
'~y B St
o 4 GOALS

Figur 1: FN's 17 beerekraftsmal (FN-sambandet, 2018)
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Om disse malene er gjennomfarbare innenfor det gitte tidsperspektivet har blitt diskutert
av flere forskere. En forskningsartikkel skrevet av (Nicolai, et al., 2015) mener at malene
er gjennomfgrbare, men at utviklingen ma skje raskere. Resultatet fra studien sier at man
med gkende innsats fra regjeringer og innbyggere kan gjere maloppnaelse realistisk. DNV
GL har gjennomfart en studie hvor prognoser for gjennomfgring av hvert enkelt
barekraftsmal er blitt undersgkt. Estimatene viser per i dag at det er ingen deler av verden
som kommer til & gjennomfare alle 17 barekraftsmal. Studien viser at verdens
energiforbruk kommer til & ke de neste 15 arene, og innen 2030 kommer fornybar energi
til & doble sin andel, og innen 2050 vil fornybar energi sta for halvbarten av verdens totale
energiforbruk. Til tross for dette kommer bruken av olje, gass og kull til & fortsatt veere pa
et ikke-baerekraftig niva. Studien viser at overgangen til fornybar energi ikke skjer raskt
nok for & holde den globale oppvarmingen under to grader celsius. Hvis dette skal nas kan
ikke utslippene av CO2 overstige 2900 gigatonn, som med dagens utvikling akkumulert

sett kommer til & skje innen 2040 (Det Norske Veritas og Germanischer Lloyd, 2016).

| 2006 ble det lagt fram en rapport fra Lavutslippsutvalget som konkluderte med at det
bade er ngdvendig for klimaet, samt gjennomfarbart at Norge som land reduserer sine
klimagassutslipp med 60% innen 2050 (Store Norske Leksikon, 2017). Klima- og
miljedepartementet omtaler det grenne skiftet som globalt, og at en globalisert gkonomi
setter rammer for utvikling av samfunn og naringsliv. I lys av FNs beerekraftsmal er «det
grenne skiftet» definert slik: «Grant skifte betyr forandring i mer miljgvennlig retning.
Begrepet har fatt fotfeste i spraket og er mye brukt i bade politisk retorikk og media.
Begrepet har fatt gkt aktualitet som fglge av de globale miljg- og klimautfordringene. Det
brukes bade overordnet om omlegging av samfunnet, og i enkeltsaker og overgang

til produkter og tjenester som gir mindre negative konsekvenser for klima og miljg enn i
dag (Store Norske Leksikon, 2017). Store Norske Leksikon definerer «barekraftig
utvikling» som et begrep som baserer seg pa solidaritet for kommende generasjoner, og en
anerkjennelse av at det er var felles interesse a ta vare pa jordkloden. Figur 2 under
illustrerer tre omrader verdenssamfunnet ma jobbe pa for a skape barekraftig utvikling.
Omradene er klima og miljg, gkonomi og sosiale forhold. FN definerer at sasmmenhengen

mellom disse tre dimensjonene er det som avgjgr om noe er bearekraftig (FN, 2017).
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Figur 2: Baerekraftig utvikling (FN, 2017)

FN, miljgorganisasjoner og andre som jobber for forbedring av klimaet, har konkludert
med at maten vi lever pa i dag ikke vil vere barekraftig pa sikt. Vart levesett medfarer
store konsekvenser for jorden og klimaet. Klimagassutslippene pavirker og varmer opp
havstremmer og lufta, gdelegger gkosystemer og bidrar til ustabile naringskjeder, mer
ekstremvaer og naturkatastrofer. Malinger viser at den rike delen av verden star for omlag
70% av klimagassutslippene, hvor de stgrste utslippene kommer fra ikke-fornybare
ressurser som olje, gass og kull (FN, 2017).

Energibruk nevnes av Miljgdirektoratet som en viktig faktor i retningen mot en mer
baerekraftig utvikling. Energibruk medfarer konsekvenser for miljget i form av utslipp av
klimagasser som forsterker drivhuseffekt og luftforurensing. Siden 1960-arene har
utviklingen i antall biler i verden skutt fart. Utviklingen har skapt mer mobilitet for
befolkningen, en mobilitet som har gkt proporsjonalt med antall biler, og som har gitt
negative virkninger i form av blant annet forurensing, stay, kadannelser, gkt arealbruk til
samferdselsprosjektet og totale klimagassutslipp. Pa verdensbasis vil det a fa ned
trafikkmengden gi vesentlige bidrag til klimaet, bidra til gkt beerekraft bade nasjonalt og
globalt. Utvikling av nye og moderne transportsystemer hvor mesteparten av
fremkomstmidlene gar pa fornybare energikilder vil veere et steg i riktig retning for &
redusere drivhuseffekten og pa sikt oppna et bedre klima og en mer barekraftig planet. En
utslippsrapport fra (Klima- og miljgdepartementet, 2014) hevder at transportbransjen har
potensiale for store utslippsreduksjoner, og at bransjen gjennom politiske virkemidler kan
bli fossilfri i 2050. Et grant skifte er en del av et krevende arbeid for baerekraftig utvikling,
og byr samtidig pa muligheter for nye lgsninger og ny industri. I sum er malet en endret
gkonomisk dynamikk som er innrettet pa lgsninger med lave klimagassutslipp og som

reduserer behovet for avbatende miljgtiltak.
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3.2 Politikk og innvirkning fra myndigheter

Politiske reguleringer og innvirkning fra myndigheter er viktige momenter for a skape
baerekraftige samfunn og et grant skifte. Dette fordi politikken som fares enten kan
fungere som driver eller hindring pa hvordan og hvorfor ulike bedrifter gjer som de gjar.
Blant det store flertallet av klimaforskere er det felles konsensus at klimaendringer er reelt,
og at gkt menneskelig aktivitet forsterker drivhuseffekten. Det grgnne skiftet tvinger seg
frem, og bedrifter som ikke velger a tilpasse seg, kan pa grunn av mer bevisste kunder og
forbrukere tape markedsandeler. Ansvaret for a skape en grennere planet ligger hos bade

produsenter og konsumenter, og ikke minst sentrale beslutningstakere i politikken.

Miljgpolitikk er fgrende mot at det skal bli ulannsomt og ikke tenke beerekraftig. Den
amerikanske gkonomen Michael Porter lanserte allerede i 1999 ideen om at strenge
miljgreguleringer tvinger bedrifter til utvikling av nye innovasjoner som pa sikt skal vare
lgnnsom for bade bedriften og samfunnet. For bedriften kan dette veere gkt effektivitet,
mens det for samfunnet kan veere redusert forbruk og mindre totale utslipp. Porter
introduserte tanken om at bedrifter som er miljgbevisste kan oppna fordeler og
konkurransefortrinn i motsetning til de som ikke er miljgvennlig, og at de pa sikt vil
utkonkurrere ikke-miljgvennlige bedrifter (Xepapadeas, 1999). Videre mente Porter at en
miljgvennlig policy skaper vinn-vinn situasjoner for bade miljg og bedrift. 1 1999 var dette
en kontroversiell pastand, men i dag kan man se en starre enighet uavhengig av bransjer og
sektorer. Et google-sgk pa «konkurransefortrinn miljg», viser mange treff hvor ulike
aktgrer markedsfarer seg med at det a veere miljgvennlig og tenke berekraftig gir skte
konkurransefortrinn. Et eksempel pa at fokuset er i ferd med & snu er Innovasjon Norge sin
artikkel om beaerekraft og konkurransekraft, og lanseringen av begrepet «Kodak moment»,
med referanse til et selskap som ikke tilpasset seg tiden og utviklingen og deretter matte ta
konsekvensene av dette. Innovasjon Norge mener at virksomheter stiller stadig strengere
krav til sine leverandgrer, og at miljgfokuset ma sta sentralt i forretningsmodellene

(Innovasjon Norge, 2018).

Porter erkjente at det i en tidlig fase vil vaere utfordrende og kostbart for en bedrift  endre
produksjonen pa bakgrunn av miljg, men at det pa sikt skal skje en endring i samfunnet
som skaper fordeler for bedriftene som utvikler baerekraftige lgsninger og som tar sitt

miljgmessige samfunnsansvar pa alvor. Videre argumenteres det for at det offentlige har
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en viktig rolle for a fa bedriftene til a fa mer miljgfokus. Hensikten med
miljgreguleringene er altsa a drive en slags pressende politikk, samt motivere
produksjonsbedrifter til & utvikle nye innovasjoner. Reguleringene kan vere tilrettelegging
og fasilitering slik at ettersparselen av produktet eller tjenesten endres, slik at miljgbevisste
bedrifter skal fa gkte gkonomiske fordeler, eksempelvis lavere kostnader, og vice versa
(Xepapadeas, 1999).

Parisavtalen er en internasjonal klimaavtale hvor 195 land har forpliktet seg til & redusere
utslipp av klimagasser. Formalet med avtalen er a sikre et internasjonalt samarbeid mot
reduksjon av menneskeskapte utslipp, og pa sikt redusere temperaturgkningen (Jakobsen,
2017). Av andre tiltak lanserte EU i 2011 «White Paper», et veiledende dokument som tar
for seg forurensning innenfor transportsektoren. White Paper er en strategi for a gjgre
transport mer konkurransedyktig, samtidig som en handterer klimautfordringene.
Strategien inneholder retningslinjer og mal mot et mer grgnnere miljg, samt konkrete tiltak
og ulike frister. Innen 2050 skal det totale utslippet fra transport i EU veere redusert med
60% (European Commision, 2011).

3.3 Markedsfagring

Miljgfokus og miljostrategier blant bedrifter har tidligere hatt et variert fokus. |
naringslivet i dag ser vi flere tegn pa at det gar mot en holdningsendring hos bade
produsenter og forbrukere i ulike bransjer. For & trekke paralleller til andre bransjer enn
transport har Petter Stordalens hotellkjede Nordic Choice et uttalt mal om & bli mer
miljgvennlig, og gnsker pa denne maten a tiltrekke seg kunder fordi deres profil er
grgnnere enn konkurrentenes (Nordic Choice Hotels, 2018). Norrgna, produsent av
utendersklaer bruker gkologisk bomull uten skadelige spraytemidler og kraftige kjemiske
blekemidler. Hensikten er at det skal gke det biologiske mangfoldet, og at man ved a ta
samfunnsansvar pa denne maten, kan prise sine produkt hgyere, og fortsatt fa solgt dem
(Norrgna, 2018). Norwegian markedsfarer seg med «en av Europas nyeste og grgnneste
flyflater», med gnske om a trekke kunder fra eksempelvis SAS (Norwegian, 2018).

Fra transportbransjen markedsfarer ASKO seg som en aktar som jobber for a bli
baerekraftig og klimangytral. ASKO skal veere i fgrersetet innenfor miljg, og veere villig til

a betale utover hva som er kravet til bedriftsgkonomisk avkastning (ASKO, 2018).
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Disse eksemplene fra Nordic Choice, Norrgna, Norwegian og ASKO antyder at
samfunnsansvar kan knyttes opp mot markedsfering som et konkurransefortrinn. Et
samlebegrep pa dette er «grann markedsfaring». Grann markedsfaring skal fa kundene til
a assosiere produktet og tjenesten med noe miljgvennlig og barekraftig, og dermed gke
betalingsvilligheten. Det trenger altsa ikke bare & veare fornybart drivstoff, det kan vere alt
fra resirkulasjon, gkologisk hotellfrokost til gkologisk bomull. Begrepet samfunnsansvar
har de siste arene blitt tillagt mer vekt og betydning enn tidligere. Sentralt nar man snakker
om bedriftsstrategi er hvordan ulike bedrifter velger a posisjonere seg for fremtiden og i
vart tilfelle med transport, en hverdag hvor fokuset pa bearekraftige lgsninger og det
grgnne skiftet blir viktigere. Ved & markedsfare seg som miljefokusert, gnsker man a
overbevise forbrukerne om at produktene og tjenestene de kjaper er miljgvennlig, og
saledes gjar liten skade pa miljget. Krav fra kunder og en bedrifts gnske om et godt rykte
kommer til & bli en viktig markedsfgringsfaktor i fremtidens neeringsliv. En bedrift som
ikke tilpasser seg dagens utfordringer knyttet til miljg og baerekraft, vil pa sikt kunne tape

markedsandeler til konkurrenter som gjer det motsatte.

3.4 Transport

Transport handler om & frakte varer og mennesker fra et sted til et annet. Transport mellom
to destinasjoner er som oftest ulik ut fra hvilket transportmiddel man bruker og
destinasjonenes beliggenhet. Eksempelvis kan bruk av tog eller fly innebare et modalt
skifte i transporten for & na fram til sluttdestinasjonen, da bil som regel brukes for a frakte
gods eller personer fra terminal til sluttdestinasjon. Transport er altsa en tjeneste som

kobler sammen tilbud og etterspgrsel.

Ettersparselen etter transport er avledet av etterspgrselen etter andre varer og tjenester.
Transport kan derfor ses pa som en innsatsfaktor i produksjonen av sluttprodukter,
innsatsvarer og tjenester. Eksempler kan vaere handel, arbeid eller ettersparsel etter
ferdigprodukter og ravarer. Transportinfrastruktur kan pa sin side anses som en
innsatsfaktor i produksjonen av transport. Enkelt forklart sa vil da en bedret infrastruktur
lede til lavere kostnader i produksjonen av transporttjenester. Enkel gkonomisk teori tilsier
at konsumet av en vare gker dersom prisen pa varen reduseres, og pa den andre siden

kommer avgifter som farer til lavere etterspgrsel (Rodrigue, 2017).
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3.4.1 Transportens plass i gkonomien

Transport er en viktig tjeneste som har stor innvirkning pa gkonomien. | dag bestar 6-12%
av BNP! i industrialiserte land av inntekter knyttet til transport i en eller annen form, enten
ved direkte produksjon av tjenester, ansettelser og utgifter. Pa grunn av de gkonomiske
fordelene linket opp mot velfungerende transportnettverk, er staten interessert i & gi god
infrastruktur til transportbransjen. Pa bakgrunn av dette er bransjen tungt regulert av
offentlig sektor i form av at det er staten som, som oftest sgrger for infrastruktur som
havner, flyplasser og jernbanestasjoner. Et effektivt og tilgjengelig transportnettverk gjar
at konkurransen innen produksjon av varer og tjenester gker, og skaper muligheter for
geografisk spesialisering og stor-skala produksjon. Et eksempel pa en slik spesialisering og
stor-skala utnyttelse er at varer som dagligvarer og kleer som regel produseres i Asia og
Afrika, og importeres til vestlige land, mens hgyteknologiske varer som biler og annet
avansert produksjonsutstyr, blir produsert i hgyteknologiske land og eksportert andre
vegen. Hvis veg eller flyplasser ikke blir tilstrekkelig vedlikeholdt kan dette da fare til
problemer med overbelastning, som igjen farer til lavere skonomisk vekst (Rodrigue,
2017).

Hver enkel transportmate karakteriseres gjennom et sett med tekniske, operasjonelle og
kommersielle kjennetegn. Hver transportmate har operasjonelle og kommersielle fordeler
0g egenskaper, men dagens krav til et fleksibelt transportsystem har fort til en sterre
integrering av ulike transportmater. Som et resultat av dette oppstar det konkurranse
mellom de ulike transportmatene. De forskijellige transportmatene har ulike kostnader i
henhold til distanse, illustrert i Figur 3. Veg, tog og bat har henholdsvis C1, C2 og C3
kostnadsfunksjoner. Veg har en lavere kostnad over kortere distanser, men
kostnadsfunksjonen stiger raskere enn tog og sjgtransport ved gkt distanse. Ved distansen
D1 gar det billigste alternativet fra & veere veg til tog, mens fra D2 blir maritime
transportalternativer den billigste lgsningen. Lokasjon D1 utgjer en transportstrekning
mellom 500 — 750 kilometer fra startdestinasjon, mens D2 er neermere 1500 kilometer.
Forklaringen under er forenklet og i realiteten er det flere innvirkende faktorer.

! Bruttonasjonalprodukt viser verdien av alt som produseres i et land i lgpet av et ar og omfatter

verdiskapning i neringsvirksomheter, offentlig forvaltning og ideelle organisasjoner.
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Figur 3: Distanse, valg av transportmate og kostnader (Rodrigue, 2017)

For mange destinasjoner er enkelte transportlgsninger uaktuelle. Dette kan veere
destinasjoner som ikke har tilstrekkelig infrastruktur eksempelvis sjg, sakalte «landlocked
countries». En annen faktor som Figur 3 ikke tar med er at bade tog- og sjatransport er
nettverksbaserte transportmater. Det vil si at bruk av disse transportalternativene innebzrer
involvering av vegtransport i en eller annen form. Siden transport med bét eller tog kun er
tilgjengelig mellom terminaler og ma flyttes til sluttdestinasjonen med bil, vil dette

forandre kostnadsstrukturen illustrert i Figur 3.

Transportmater kan altsa konkurrere eller komplementere hverandre pa omrader som
kostnader, fart, tilgjengelighet, frekvens og sikkerhet. Det er tre hovedgrunner som gjar at

ulike transportmater utfyller hverandre:

Ulike geografiske markeder

Ved ulike markeder er man helt avhengig av ulike transportmater for & skape en
kontinuitet i transportsystemet, eksempelvis mellom nasjonal og internasjonal transport.
Dette krever samhandling og skjer i det som beskrives som en «inngangsport», som
muliggjer overfaring av last fra en type transport til en annen. Et eksempel pa en slik
inngangsport er Rotterdam Havn, hvor store deler av import og eksport til og fra Europa
gar gjennom. Her blir gods fraktet til terminalen enten med tog eller bil, for det lastes over

pa store containerskip og skipes til markeder i Asia eller Amerika.
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Ulike transportmarkeder

Den andre grunnen til at ulike transportmater utfyller hverandre er godsets egenskaper. Er
det gods og passasjerer ser man som regel en viss grad av komplementaritet. Selv i det
samme markedet kan det veere ulik tilgjengelighet for de ulike transportmatene. Dermed
kan eksempelvis tog- og vegtransport komplementere hverandre selv om fokuset hos den

ene transportmaten ligger pa passasjertransport og den andre pa godstransport.

Ulik servicegrad
| samme marked med samme tilgjengelighet ser vi at to transportmater med ulike former
for servicegrad tenderer til & utfylle hverandre. Den mest fremtredende

komplementariteten er kostnader mot tid.

3.4.2 Miljgfokus i transportsektoren i Norge

Tall fra Klima- og miljedepartementet viser at transportsektoren star for 1/3-del av
klimagassutslippene i Norge (Klima- og miljgdepartementet, 2014). Regjeringen har
vedtatt at utslippene ma reduseres betraktelig hvis malet om et nullutslippssamfunn skal
realiseres i 2050. Nasjonal transportplan for 2014-2023 estimerer en gkning for innenlands
godstrafikk til 1,6% mellom 2008-2043 (Klima- og miljgdepartementet, 2014). | tillegg til
gkt transport, kommer stay, luftforurensing og avtrykk pa naturen, alt bidragene til gkte
klimagassutslipp. Utbygging og vedlikehold av samferdselsprosjekt setter store

miljeavtrykk som holder utslippene oppe.

Nasjonal transportplan (NTP) er en plan for hvordan arbeidet for transportpolitikken skal
se ut fra 2018 — 2029. NTP omhandler bade gods og persontrafikk, men vi konsentrerer oss
om godstrafikk. Norge har sammen med EU forpliktet seg til & redusere
klimagassutslippene innen 2030 med 40% fra 1990-nivaet, og frem mot 2050 skal Norge

arbeide mot et lavutslippssamfunn. Noen av malene i NTP er:

- Innen 2030 skal 50% av nye lastebiler veere nullutslippskjeretay.

- Tilrettelegge for at norsk godstrafikk utvikles slik at den blir miljgvennlig.

- Tilrettelegge for at norsk gods gar fra veg til sjg og bane pa lengre distanser.

- Redusere klimagassutslippene fra godstransport ved a stimulere til gkt bruk av
alternativt drivstoff.

(Nasjonal transportplan, 2017)
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Figur 4 viser utviklingen i mengde gods transportert mellom 1960 og 2013. Her ser man at
sj@ i 1960 sto for 70% av transporten, mens i 2013 var tallet 42%. Vegtransport er den
transportmaten som har gkt mest og sto i 2013 for over halvparten av alt transportert gods.
Tog har ogsa hatt en negativ utvikling siden 1960 og dette er i kontrast til hva

myndighetene har som mal i dag.

&

1960 2013

Figur 4: Historisk utvikling innenfor (Miljedirektoratet, 2018)

En rapport fra Transportgkonomisk institutt fra 2004, men som fortsatt har stor relevans,
papeker at begrepet «miljgvennlig transport» egentlig er et misvisende begrep, og burde
heller veert erstattet med «mindre miljgskadelig transport», all den tid alle former for
motorisert forflytning skader miljget. | dag er det stort sett tverrpolitisk enighet om at
politikken ma tilrettelegges mot mer grannere lgsninger innenfor transport. Rapporten
nevner tre ulike strategier for & bli mer miljgvennlig innenfor transport. Disse tre
strategiene er effektivitetsstrategien, substitusjonsstrategien og reduksjonsstrategien
(Holden, 2004).

Effektivitetsstrategien handler om & utvikle nye og mer teknologiske lgsninger slik
transportmidlene blir mer effektiv innenfor ressursuttak, drivstofforbruk og
klimagassutslipp. Effektivitetsstrategien kan deles i to, i henholdsvis forbedring av
eksisterende teknologi og utvikling av nye og alternative motorteknologier (Holden, 2004).
Substitusjonsstrategien retter seg mot transportmegnsteret til folk og gods, og handler om
den totale mengden transport. For godstransport vil dette veere relevant med tanke pa

fordelingen mellom veg, sj@ og bane, og Figur 4 viser en tydelig utvikling til at
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vegtransport gker sin andel mot sjg og bane, i strid med det uttalte miljgfokuset hos bade
politikere og naeringslivsakterer (Holden, 2004).

Reduksjonsstrategien handler om at transportmengden ma reduseres. | tillegg til 4
transportere gods mer effektivt bar samfunnet rett og slett redusere behovet for transport.
Tidligere har tematikken om a redusere transportbehovet veert tatt opp pa flere politiske
arenaer, men tanken har blitt lagt ded, i en tid da verden stadig blir mer globalisert og gods
0g personer reiser mer. Rapporten hevder at reduksjonsstrategien er urealistisk, og at det er
stor grad bare miljgorganisasjoner som vil stille seg bak en slik strategi. T@I-rapporten
hevder videre at alternative drivstoffer ofte bare flytter problemene. Elbilproduksjon har
fatt kritikk for at det er mer energikrevende a produsere elektriske biler enn det er &
raffinere frem bensin. Et begrep for dette er sub-optimalisering, en lgser et problem, og far
et annet i stedet. | dag finnes det flere motstridende rapporter, hvor noen hevder at det
totale utslippet ved bruk av elbil er lavere enn ved bruk av fossilbiler, mens andre hevder
det motsatte (Holden, 2004).

Figur 5 viser at lastebil i sum er den sterste kilden til utslipp av CO2 innenfor transport.
Utslippene fra lastebiler anslas & gke fra 2,4 millioner tonn CO2 til 2,9 millioner tonn til ar
2030, altsa samme aret hvor myndighetene har satt mal om 40% utslippsreduksjon.
Samtidig viser figuren at potensialet for utslippsreduksjoner pa vegtransport ogsa er stort
(Transportgkonomisk institutt, 2016).
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Figur 5: Utslipp av CO2-ekvivalenter transport, innenriks (Transportekonomisk institutt, 2016)
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3.4.3 Samfunnsgkonomiske reguleringer

Skatter og avgifter sammen med omsettelige kvoter, er alle gkonomiske virkemidler som
benyttes for a motvirke de stadig gkende miljgproblemene. En samlebetegnelse pa dette er
miljgskatt. Hensikten med disse er a bidra til at miljeskadelige aktiviteter prises i henhold
til de negative konsekvensene disse medfgrer. Sett fra et samfunnsgkonomisk stasted vil
dette fare til en mer riktig og effektiv ressursbruk, i tillegg til gkte statsinntekter. En
miljeskatt kan defineres pa to mater, hvor den ene er knyttet til EU-forordningen vedtatt i
2011, og den andre i henhold til gkonomisk teori (Statistisk sentralbyra, 2013).

| EU-forordningen defineres en skatt som en miljgskatt hvis: «Skattegrunnlaget er en
fysisk enhet/starrelse (eller en tilnaerming til en slik starrelse) pa noe som har en anerkjent
dokumentert, spesifikt negativ innvirkning pa miljeet. | tillegg ma skatten vere identifisert
i nasjonalregnskapet som en skatt» (Statistisk sentralbyra, 2013). Tar man utgangspunkt i
definisjonen er det skattegrunnlaget som avgjer om skatten skal sees pa som en miljgskatt,
og ikke motivasjonen bak beskatningen eller effekten en slik skatt har. Dette betyr at
skatten defineres kun pa bakgrunn av om skattegrunnlaget i seg selv har en negativ
miljgeffekt, eksempelvis arsavgift eller omregistreringsavgift pa motorvogner, fordi alle

skatter pa transport og energi per definisjon er sett pa som miljarelaterte.

Miljgskatt i henhold til gkonomisk teori har en annen definisjon. Her defineres en
miljgskatt som en type pigou-avgift, hvor negative eksternaliteter forbundet med konsum
eller produksjon av en vare beskattes. Negative eksternaliteter blir i samfunnsgkonomisk
teori definert som kostnaden samfunnet pafares, som verken produsent eller konsument
betaler. I et transportperspektiv vil man prgve a redusere de negative eksternalitetene
knyttet til transport ved a beskatte bruken som skader miljget. Dette er en skatt som ikke
har til hensikt & gke statens inntjening uten a redusere eller ha en korrigerende effekt pa de

negative virkningene knyttet til transport (Statistisk sentralbyra, 2013).
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Figur 6: Tilbud og ettersparsel (Andreassen, 2012)

Figur 6 ovenfor viser hvordan en avgift kan handtere en ekstern virkning og korrigere for
underprisede innsatsfaktorer som farer til utslipp. Ved a legge til en avgift far man et
venstreskift pa tilbudskurven, og man ser en reduksjon i ettersparselen fra E til E;, og

prisen gkes i henhold til avgiftens starrelse, fra P til P;.

En annen type avgift for & korrigere eksterne effekter kan veere ileggelse av bomavgifter
for & internalisere kostnader ved kapasitetspress. Slike avgifter har som hensikt & dekke
kostnadsforskjellen mellom det samfunnet betaler og hva hver enkelt private akter ma
betale ved kapasitetspress. Innfgringen av en slik avgift ferer ogsa til en nedgang i

ettersparsel og dermed en reduksjon av miljgskadelige eksternaliteter.
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3.4.4 Alternativt drivstoff og ny teknologi

For & fa transport til & bli mer miljgvennlig, er det sentralt & snakke om nye
drivstoffmetoder og ny teknologi. (Transportgkonomisk institutt, 2016) lister fire
alternativer til konvensjonelle forbrenningsmotorer. Biodiesel, biogass, elektrisitet og
hydrogen/brenselcelle er alle teknologier under utvikling, og som pa sikt kan vere

realistiske alternativer til fossilt drivstoff.

I 2017 ble det brukt 659 millioner liter med biodrivstoff, og av disse var 317 millioner liter
basert pa palmeolje. Norge har et mal om at 20% av det totale drivstofforbruket skal
komme fra biodrivstoff. Regnskogfondet har gatt til det skritt & hevde at det nesten hadde
veert bedre om disse 317 millioner literne heller kom fra fossilt drivstoff, enn at
regnskogen hugges ned (Bentzrgd & Dahl, 2018). Fokuset pa de negative klimaeffektene
ved bruk av biodrivstoff fra palmeolje har i det siste kommet mer frem i media, og samme
artikkel hevder biodrivstoff er en miljeblgff, og at man heller ber se mot utvikling av
biogass, og drivstoff fremstilt av avfall, hvilket ogsa understettes av (Transportgkonomisk
institutt, 2016). Figur 7 viser klimagassreduksjonen i %, og viser at biodrivstoff basert pa
palmeolje kommer darligst ut, mens biodrivstoff basert pa avfall og andre kilder fremstar

mer klimavennlig.
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Figur 7: Klimagassreduksjon ulike biodrivstoff (Transportgkonomisk institutt, 2016)
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De elektriske alternativene har ofte utfordringer med rekkevidde. Elektriske varebiler kan
fungere bra til varedistribusjon i bymiljger, mens det for langtransport finnes feerre
realistiske og gode alternativer. Utviklingen av batterier for a forlenge rekkevidden pagar,
samt man ogsa ser pa hybridlgsninger pa langtransport. Hydrogen er i oppstartsfasen, hvor
man farst prever & introdusere lgsningen til personbilmarkedet, og deretter videre utvikling
mot lastebiler og langtransport. En utfordring er at det i Norge er fa fyllestasjoner, og at
avstanden er for lang mellom de fa som er. Det vil altsa kreves betydelige
infrastrukturinvesteringer for at disse drivstofftypene skal kunne konkurrere pa samme

vilkar som fossile drivstoffkilder (Transportgkonomisk institutt, 2016).

Direktgren i Avinor har tidligere uttalt at all flytrafikk i Norge i 2040 skal veere elektrisk
(Berg, 2018). Et av Boeing og Airbus store satsningsomrader er utvikling av ny teknologi
pa fly. Selskapene har blant annet kjgpt opp sma oppstartselskaper som jobber med
utvikling av elektriske flymotorer. Fagfolk i bransjen mener at det er mest realistisk &
bruke elektriske fly pa kortbanenett, og Airbus har blant annet pekt ut Nord-Norge som et
testomrade. Korte rullebaner, begrenset antall passasjerer skal ifglge Airbus passe bra for
elektrisk flyteknologi (Bjelland & Husg, 2018). Samme selskap har ogsa satt seg som mal
a ha klart et elektrisk drevet passasjerfly med kapasitet til 100 passasjerer i 2030. Hvis
utviklingen pa elektriske fly gar riktig veg, har ogsa Widerge uttalt at de haper fremtiden
vil veere batteridrevne fly. Samtidig som at ny motorteknologi utvikles, ser man pa
biodrivstoff ogsa i flybransjen. P4 Gardermoen i 2017 kom 0,2% av all flybensin fra
biodrivstoff. 1 2030 er malet at prosentandelen biodrivstoff i flybensin skal gke til 30%
(Strand & Granviken, 2017). Utfordringen med biojet er tilgangen og frakten fra
produksjonsstedet. Biojet produseres i USA, og fraktes pa skip via Panama til Sverige, og
deretter videre pa lastebil til Norge og Gardermoen. Produksjonen legger ogsa beslag pa
store omrader, og man ber tilstrebe & bruke andre alternativer enn vegetabilske oljer.
Eventuelle miljgfortrinn pa flyreisen vil i verste fall kunne utjevnes, og kanskje ogsa fare

til stgrre totale miljautslipp.

SINTEF har i samarbeid med teknologiselskapet ABB forsket pa at hybridskip kan vare
framtida for ankerhandteringsfartgy, hvor man kan kombinere ulike fremdriftssystemer, og
at man med dette skal kunne optimalisere driften og redusere bade drivstofforbruk og
dermed ogsa kostnadene. Utfordringen er batterikapasiteten, men denne forventes a gke

innen 2020, og tallberegninger viser at miljggevinsten kan veare stor, henholdsvis en
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reduksjon av CO2-utslippene med opptil 400 000 tonn, tilsvarende omtrent 163 000
lastebiler. Forskere mener at teknologiutviklingen pa skip pa sikt kan redusere utslippene
med opptil 30-40% i forhold til dagens forbrenningsmotorer (SINTEF, 2015). Yara og
Kongsberg utvikler «Yara Birkeland», et autonomt containerskip som skal frakte
kunstgjadsel, og malet er at skipet pa arsbasis skal kunne erstatte totalt 40 000
lastebilturer. Skipet er elektrisk drevet, og skal ogsa fjernstyres fra en sentral pa land, og
vil med det bli verdens farste autonome kommersielle fartgy (Stensvold, 2017). Hvis dette
prosjektet lykkes, kan man pa sikt se for seg at flere aktarer vil komme etter, og dermed
sgrge for at elektriske og autonome skip kan vare fremtiden innenfor skipsfart. Etter hvert

kan man ogséa se for seg gkt bruk av LNG?.

For tog handler mye om a fa elektrifisert mesteparten av tog parken. | Norge er omlag 80%
av togene elektrifisert (Banenor, 2018). Enkelte forskere papeker derimot at produksjon av
togskinner tidligere har veert en klimaversting, og at stalverkene slipper ut mye
karbondioksid (Christensen, 2006). Av andre nye tiltak kommer ERTMS?, som skal sarge
for lik standard pa tognettet i Europa. Etter hvert skal det ogsa veaere mulig a kjare togene
tettere, og dermed sgrge for en bedre utnyttelse av toglinjene. Mye av utviklingen innenfor
tog ligger i nye og bedre IT-lgsninger, hvilket ogsa er noe EU satser stort pa (European
Commision, 2011).

3.4.5 Vegtransport

Motorisert vegtransport slik vi kjenner den i dag er utviklet som en erstatter for ikke-
motorisert transport pa slutten av 1800-tallet, og er i dag den mest brukte formen for
transport. Myndighetene i Norge jobber sammen med EU for a redusere godstrafikken pa
vegnettet. Som nevnt tidligere har EU et klart mal om a overfare gods fra veg til sjg og
bane pa avstander over 300km, noe Norge har tilsluttet seg til, og som ogsa star i NTP
(Regjeringen, 2017).

2 Liquid Natural Gas
3 European Rail Traffic Management System (ERTMS) er et standardisert system for signalisering og

trafikkstyring pé jernbaner i Europa.
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@konomi

Det er relativt enkelt for nye aktgrer a entre markedet, hvilket medfarer hgy konkurranse i
naeringen. Ved at man enkelt man entre neringen gjgr dette at innovasjon og ny teknologi
gar fort. Det har kommet forslag om a lage utslippssoner i norske byer og i Oslo kom det i
fjor et forslag om at alle lastebiler som ikke benyttet seg av den nyeste Euro-6 standarden
matte betale en sum for & kunne kjgre inn i lavutslippssonen (Juven, 2018). Bruk av
lastebiler er i dag den billigste transportmaten pa korte og mellomlange avstander.
Vegsystemene har en hgy vedlikeholdskostnad, dette gjar at staten har ansvar for

vedlikehold og bygging av veger (Rodrigue, 2017).

Vegtransport avgiftsbelegges i hovedsak med bruksavhengige og ikke-bruksavhengige
avgifter. Under vegtransport er det bade fiskale avgifter, hvor hensikten er a tilfgre staten
inntekter, og pigou-avgifter, hvor hensikten er & avgiftsbelegge etter bruk. Eksempel pa en
pigou-avgift er bompenger og drivstoffavgift, mens en fiskal avgift kan veere
omregistreringsavgift. Begge formene har til hensikt a lede forbrukerne til & benytte seg av
alternative og mer miljgvennlige former for transport, herunder kollektivt og
lavutslippsbiler. 40% av avgiftene betales av naringslivet, og 60% betales av

privatmarkedet. Under er noen eksempler pa andre avgifter som palegges vegtransport:

- Vegbruksavgift, legges i hovedsak pa diesel- og bensindrevne biler

- Engangsavgift (CO2-utslipp, NOx-utslipp, vekt og ytelse, dog fritak for el- og
hydrogenbiler)

- Miljadifferensiert arsavgift

- Vektarsavgift

(Statistisk Sentralbyra, 2017)

Milja

Det jobbes hele tiden med a gjare lastebiler mer miljgvennlige og det har siden 1992 veert
en utvikling i & redusere klimagassutslippene. Euroklassekravene stiller krav til hvor store
utslipp nye motorer maksimalt kan ha for at motorene skal bli godkjent for salg i Norge og
EU. Det er i dag en forskjell mellom faktisk utslipp og kravene EU har satt (Hagman,
2015), hvilket ogsa ble belyst i Volkswagen-skandalen i 2015.
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Fordeler

Transport av gods pa veg har den fordelen at man ikke er avhengig av a benytte seg av
terminaler for & laste pa og av gods, noe man er i de andre transportmatene. Lastebiler har
den fordelen at de har en fleksibilitet som ingen andre av transportmatene kan konkurrere
med, samtidig kan man frakte nesten alle typer varer, som gjgr man ikke trenger
spesialdesignede lastebiler for ulik frakt. Det at man ikke er avhengig av terminaler for av-
og palasting, gjer lastebil til den eneste transportmaten med mulighet til dar-til-der-
service. Det er spesielt i lett industri* man nyter fordelen ved at man har hyppige avganger

og kan frakte relativt mange varer (Rodrigue, 2017).

Ulemper

Det er liten mulighet for & oppna skalafordeler ved bruk av lastebiler, men det er i noen
omrader mulig & benytte modulvogntog, lastebiler som er 25 meter lange med den fordelen
at de kan frakte stgrre volum med tyngde opp mot 60 tonn (Statens Vegvesen, 2018). Det
er ogsa et velkjent problem med kg rundt de store byene i Norge, som gjer at CO2-
utslippet gker, i tillegg til eksterne effekter og utfordringer knyttet til stgy, lokal
luftforurensning og ulykker (Rodrigue, 2017).

3.4.6 Togtransport

Jernbane er sammen med veg den transportmaten som foregar pa land. Jernbane har til
motsetning av veg faste ruter den ma falge, hvilket reduserer fleksibiliteten. Jernbane
opererer som regel mellom to huber som en del av et Hub-and-spokesystem. Tog er
sammen med fly- og sjgtransport avhengig av terminaler for av- og palasting av gods.
Jernbanen er i dag produktorientert og lite markedsorientert, men det er en endring mot et
mer markedsorientert fokus. Et markedsorientert fokus gar pa at man kjenner kunden og
tilbyr det kunden gnsker, mens et produktorientert fokus gar pa at man har et produkt som

kundene ma tilpasse seg etter.

4 Lett industri er neeringer som er mindre kapitalintensive enn tung industri. Det er med andre ord bedrifter
som krever mindre kapital for & skape omsetningen. Lett industri er ogsa mer forbrukerorienterte, der tung

industri er virksomhetsorienterte.
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@konomi

For at jernbane skal veaere konkurransedyktig er man avhengig av at godstoget frakter store
volum, hvilket gjar at prisen blir lav, da utnytter man muligheten for skalafordeler.
Transport pa jernbane opererer som regel pa mellomlange distanser som vi kan se Figur 3.
Grunnet hgye kostnader forbundet med investering og vedlikehold av jernbanen er de
fleste banene statseid. Norge har sammen med EU bestemt seg for a skifte til et
signalsystem som er likt uansett hvor toget kjarer. | dag har hvert land et eget
signalsystem, dette medferer at toget blir mindre konkurransedyktig mot andre
transportlgsninger. ERTMS vil ifalge Bane Nor veere ferdig i 2030. Da vil man ifglge
Bane Nor redusere tekniske feil. Reduksjon i antall tekniske feil vil ogsa gke attraktiviteten
til bruk av tog (BaneNor, 2016).

Togtransport er den transportmaten som er lavest avgiftsbelagt ssmmenlignet med andre
transportmater. Likevel avgiftsbelegges togtransporten i hovedsak med spor- og
kjerevegsavgifter. 1 2017 gkte containertransport pa tog med 5,2%, men NHO har papekt
at hvis avgiftene pa tog gker blir det dyrere a frakte gods pa jernbanen, og dermed kan

godsvolumet minke. Under er noen eksempler pa avgifter som palegges togtransport:

- Spor- og kjgrevegsavgift, medfgrer at det blir dyrere a frakte gods pa jernbanen,
700kr tur/retur Oslo-Trondheim

- Vektavgifter

- Rushtidsavgifter for persontransport, fritak for godstog

(Neeringslivets Hovedorganisasjon, 2018)

Klima

Liten friksjon mellom tog og skinner gjear tog lite energikrevende. Pa steder hvor jernbanen
er elektrisk gir den lavt klimaavtrykk, spesielt i land hvor strammen er fornybar. | Norge er
80% av jernbanen elektrifisert, hvilket gjar at bruk av jernbane har tilneermet null
klimagassutslipp (Banenor, 2018). Nar man skal transportere et tonn gods mellom Oslo og
Bergen vil man slippe ut 65% mindre CO2 ved a transportere godset med tog framfor
lastebil, og ved bruk av fly er utslippet 500 ganger sterre (Tempo, 2014). Det er knyttet
mye oppmerksomhet rundt jernbane de siste arene, og EU har et mal om at 30% av
vegtransporten lengre enn 300 km skal ga over til bane eller sjg. Dette gjgr EU som et av
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tiltakene for 4 nd malene i Parisavtalen. Kravene gjgr at det ma investeres store summer til

oppgradering av jernbanen (European Commision, 2011).

Fordeler

Fordelen til jernbanen er at den har et lite energiforbruk i forhold til andre transportmater.
Et godstog tilsvarer 24 lastebiler, som gjer at gkt brukt av tog kan redusere stgy inn mot de
starre byene (Banenor, 2013). De senere arene har det blitt en oppgradering av
jernbanetransporten, med fokus pa hgyhastighetstog i Europa, dette er i dag spesielt rettet
mot passasjertransport. Ved a flytte passasjertransport over pa egne separate skinner, vil
man frigjere kapasitet for godstransport ettersom det i dag er slik at passasjer- og

godstransport deler jernbanespor mange steder (Rodrigue, 2017).

Ulemper

En av ulempene med jernbanen i Europa er at man har ulik standard pa sporbredden. Det
finnes ulike bredder pa skinnene avhengig av hvor i Europa man befinner seg. Dette gjer at
containere ma omlastes nar de mgter ulike sporbredder. Dagens jernbanesystem er
designet for nasjonal, men lite internasjonal bruk. Det er heller ikke mulighet & benytte seg
av doble containere, slik man benytter seg av i USA og Canada, men i Europa er ikke

tuneller og broer konstruert for dette.

3.4.7 Flytransport

Flytransport har vokst kraftig de siste arene ettersom teknologien innenfor flybransjen har
hatt en stor utvikling siden 1960-arene, hvor man stadig kan fly lengre uten
mellomlandinger. | dag opererer fly som regel mellom huber i et Hub-and-Spoke system.
Flytransport er i motsetning til tog kommersialisert, og flyplasser er som regel statlige
ettersom investeringer og sikkerhet rundt flyplass er kostbart og strengt regulert (Rodrigue,
2017).

@konomi

Flyfrakt er en fleksibel mate a transportere varer pa, men samtidig den klart dyreste maten
a transportere varer pa. Hay verdi pa varene gjgr som regel forsikringen dyrere. Transport
av varer med fly star for 2% av verdens volum, men malt i verdi transporterer fly 40%.
Varer som blir fraktet med fly har ofte kort holdbarhet, eksempelvis fisk, blomster og
reservedeler, samt i kritiske tilfeller med reserve- og hastelgsninger. Siden fly opererer i
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luften er kravene til dokumentasjon mindre. Det gjer at man ved a fa ned transporttiden og
antall omlastinger, kan gke konkurransedyktigheten pa fly. Over halvparten av varene som
blir fraktet over lengre distanser blir fraktet med passasjerfly, som i sum utgjer en stor
inntekt for flyselskapene (Rodrigue, 2017).

Cos tm’r < Co StRar',I..Ee a.Road

\ Hove forsikringskostnader

Darlig infrastruktur ved

Tids sensitiv Ve, jernbane, havner

Figur 8: Kostnadsligning for flyfrakt (Rodrigue, 2017).

Figuren ovenfor viser faktorer som spiller inn nar man skal vurdere flyfrakt opp mot andre
transportalternativer.

Flytransport avgiftsbelegges slik at bade brukere og flyselskapene betaler. Flyselskapene
og eier av luftfartayet ma forholde seg til andre statlige avgifter. Flyavgiftene er omstridt,
og enkelte mener man bar tilstrebe a ha starre differensiering der hvor det finnes
realistiske alternativer til flytransport, eksempelvis tog, slik at man reduserer utslippene og
stimulerer til utvikling og bruk av mer miljgvennlige transportalternativer (Sandberg,

2017). Eksempler pa avgifter innenfor flytransport er:

- Flypassasjeravgift

- Lufthavnavgifter

- Drivstoffavgifter

- Startavgift med vektsatser

- Sikkerhetsavgift

- Auvisingsavgift
(Samferdselsdepartementet, 2013) (Avinor, 2018)
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Klima

Som det framkommer av Figur 10 er fly den transportmaten som

forurenser mest. Avinor jobber sammen NHO luftfart og flyselskapene

for & gke andelen biodrivstoff, samt opprette en storskala bioproduksjon i Norge. Dette vil
skje senest i 2025 ifalge Avinor (Avinor, 2018). | tillegg til utvikling av nye typer

drivstoff, utvikles ogsa flyene og motorene til & bli mer energieffektive.

UTSLIPP PER SETEKILOMETER

2001 2003 2005 2007 2005 2011 2013

Gjennomsnitt SAS/MNorwegian

Figur 9: Utslipp per setekilometer (NHO-luftfart, 2013)

Figuren over viser at utslippene per setekilometer er nesten halvert fra 2001 til 2013.
Ettersom flyene har blitt mer energieffektive, og at gods i stor grad blir fraktet med
passasjerfly, kan man si at enhetsutslippene fra flyfrakt ogsa har gatt betydelig ned, selv
om volumet har gétt opp. Pa verdensbasis star flyfrakt for omlag 4% av jordas
klimagassutslipp (NHO-luftfart, 2013). Fly har ogsa den egenskapen at de produserer
kondensstriper, disse stripene kan ved enkelte veartyper bli sakalte cirrusskyer skyer som
har den effekten at de virker oppvarmende for jorda pa kort sikt (Reed, 2011).

Fordeler

Frakt av varer med fly er den transportmaten som gar kjappest nar avstandene blir lengre
og de andre transportmatene ikke tilfredsstiller transporttiden. Dette gjer at fly blir det
beste alternativet nar varen haster. Fly har ogsa den fordelen at den krever mindre areal
enn bade vei og jernbane (NHO-luftfart, 2013).
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Ulemper

Ulempen ved bruk av fly er blant annet dyr handtering i Norge, lange behandlingstider og
lange avstander mellom ulike aktarer og flyplass. Drivstoffavgiftene pa fly er 20% hgyere
i Norge enn hva tilfellet er for resten av Europa (Grgnland, 2012).

3.4.8 Sjetransport

Sjetransport har naturligvis klare geografiske begrensninger. Store deler av sjgtransporten
foregar pa maritime korridorer, som hovedsakelig er til havs, men det finnes ogsa tilfeller
hvor de starste elvene blir brukt til transport ved hjelp av lektere. Ved a knytte sammen
havner, terminaler og maritime korridorer, opprettholder en et samspill mellom sjg og
land. Korridorene er strategisk plassert i henhold til fysiske hindringer som kystlinjer,
vindforhold, havstrammer, havdybde, skjeer, is og politiske grenser. Tidligere var det et
klart skille mellom hvilke typer skip som skulle frakte hva. Cruiseskip hadde som formal a
frakte passasjerer mens godsskipene skulle frakte gods. | dag er ikke skillet like klart, og
man ser en gkende trend til at aktgrer i markedet benytter seg av tilgjengelig lastekapasitet

pa eksisterende avganger uavhengig av skipstype.

@konomi

En tydelig trend i det geografiske markedet er at produksjon av ressursene som regel
foregar pa en annen plass enn hvor konsumet er. Dette skaper et behov for & frakte store
mengder gods over lange distanser. Grunnet fa alternativer som kan frakte stort volum
over lange distanser utgjer godsfrakt starstedelen av sjgtransport. Sjgtransport har hgy
lastekapasitet, hvilket gjer at man kan frakte stort volum med lave enhetskostnader, og
dermed oppna skalafordeler og kostnadseffektiv frakt. Lav fraktpris gker attraktiviteten til

sjatransport.

Sjetransport avgiftsbelegges ved blant annet havneavgifter og fraktavgifter, samt utfra
hvilken drivstofftype fartgyet gar pa. Bransjen selv mener avgiftene er uforholdsmessige
haye i forhold til myndighetenes mal om a flytte mer gods fra veg til sjg. Haye avgifter
kan gjare sjgtransport mindre attraktivt, og havneavgifter utgjer omlag 40% av de totale
avgiftssummene for rederiene. Skip drevet av naturgass bar i tillegg ha lavere

avgiftssatser, slik man har sett innenfor el-bilpolitikk (Stensvold, 2011).
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Eksempler pa avgifter innenfor sjgtransport er:

- Private terminalkostnader
- Statlige gebyr (farstegangs, arsgebyr, kystgebyr, losingsgebyr)
- Miljeavgifter (CO2-avgift, NOx-avgift, smgreoljeavgift, svovelavgift)
- Havneavgifter (anlgpsavgift, vareavgift)
(Stensvold, 2011)

Klima

Figur 10 viser en stor forskjell pa CO2-utslippene fra de ulike transportmatene. Tall og
tidligere analyser viser at sjgtransport i snitt har en fyllingsgrad pa 50%. Det er gnskelig
for bade bedrifter, og ikke minst miljget at fyllingsgraden er hgy (Agency, European
Environment , 2017). Det er verdt & merke seg at figuren er laget av shippingselskapet

Maersk, og graden av objektivitet kan derfor veere noe usikker.

Carbon impactfrom transport (range)

CO2 (in grams) emitted per metric tonne of freight per km of transportation

Airplane or w

Aircraft

(air cargo)

Modern ~ .._.

Truck

Modern 5N N § Y
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Modern goisdes f omsameeegg,

(ses freight)

| Minimum emission Maximum emission

Figur 10: Miljgpavirkning fra forskjellige typer transportmiddel (Line, Maersk, u.d.)

Skip kan veere et miljgvennlig alternativ hvis en utnytter plassen pa skipet og har hay
fyllingsgrad. Pa skip snakker en ofte om «double load factor», hvilket betyr at halvfulle

trailere pa halvfulle skip kan redusere fyllingsgraden og dermed utjevne eventuelle
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miljgfortrinn (Hjelle, 2011). Skipets drivstoff har ogsa betydning for graden av
miljgvennlighet. Pa lik linje som teknologiutvikling pa lastebiler, gar teknologien
fremover, men dog i et sakte tempo. Skip som drives av LNG kan bidra til 4 redusere
klimagassutslippene, men per i dag er prisen pa teknologien sapass dyr at mange velger a
ikke benytte seg av den, hvilket farer til at mange skip fortsatt gar pa billigere og

miljgfiendtlige alternativer som olje og diesel.

Fordeler

Bater og havner har i dag hgyere teknisk standard enn tidligere som gjer at de kan handtere
et starre spekter av gods pa en raskere og mer effektiv mate. Grunnet hgy lastekapasitet pa
skip blir sjgtransport kosteffektiv og man kan oppna skalafordeler sammenlignet med
andre transportmater. Kosteffektiviteten har ogsa blitt forsterket gjennom

containeriseringen.

Skal man frakte gods i stort volum ser man helt klart fordeler med & bruke maritime
alternativer. Lastekapasiteten gjer det gunstig a frakte store mengder da dette farer til lave
enhetskostnader. Nar skipene seiler pa «slow-steaming» anses maritime lgsninger ogsa
som et godt miljgmessig alternativ. Slow-steaming anses som den hastigheten som bruker

minst drivstoff, i snitt ligger dette pa rundt 15 knop (Stensvold, 2017).

Ulemper

Bat har ogsa klare begrensinger i form av kapasitet pa terminaler samt geografisk
plassering av disse. Den maritime transporten er helt avhengig av terminalenes beliggenhet
og tilknytning til transportnettet pa land for a sikre en sa effektiv transport som mulig. | og
med at fa varer har sin endestasjon i en havn, er sjgtransport i likhet med fly og tog
avhengig av bil for & na sluttdestinasjonen, hvilket skaper et omlastningsbehov. Flere

omlastninger gker risikoen og sannsynligheten for skade eller svinn pa lasten.

Tid er en annen faktor som kan vere en ulempe for sjagtransport. Det tar tid 4 laste gods av
0g pa, og det tar tid a frakte det. Pa korte avstander tar det ofte lengre tid & frakte ting med
bat enn eksempelvis med lastebil, og mange vareeiere verdsetter transporttid som en viktig
faktor.
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4.0 Resultat

For & besvare problemstillingen kommer dette kapitlet til & formidle empiriske funn gjort
gjennom intervjuene med vare casebedrifter. Resultatene er gruppert inn etter
forskningsspgrsmalene og hver enkelt casebedrift. For a fa en generell oversikt vil kapitlet
starte med generelle ngkkeltall og fordelingen mellom de ulike transportmatene for begge
selskapene. Deretter vil intervjuresultatene fra hver enkel bedrift komme i kronologisk
rekkefglge knyttet opp til forskningssparsmalene, og det er viktig a presisere at svarene

under tilhgrer hver enkelt informant.

4.1 Ngkkeltall - Kuehne + Nagel

Regnskapsrapporter fra 2016 viser at Kuehne + Nagel i Norge hadde en omsetning pa ca.
2,3 mrd. kroner. Resultat far skatt var pa 24 millioner, mens det totalt var 314 ansatte
(Proff.no, 2016).

Malt i volum star sjgtransport for omlag 50% av transporten til Kuehne + Nagel. Grunnen
til at sjgtransport er den stgrste transportmaten kommer av at Norge importerer mye fra
Asia, og de lange avstandene gjar at frakt med bat blir mest hensiktsmessig. Kuehne +
Nagel opererer i utgangspunktet med alle slags varer pa flere markeder, mens det pa
Vestlandet i hovedsak dreier seg om varer knyttet opp mot olje- og gassindustrien, mens

Oslokontoret har mye med tekstil- og mgbelindustrien a gjare.

Tog er en transportmate Kuehne + Nagel benytter seg relativt lite av. Informanten er klar
pa at tog ikke prioriteres grunnet liten fleksibilitet og mange omlastningsoperasjoner. Fa

godstog og sjeldne avgangstider gjer at tog faktisk blir dyrere enn andre transportmater.

Flyfrakt har en andel pa rundt 25% malt i volum. Typiske varer fraktet med fly er
hayverdivarer som taler hgyere fraktkostnad. Flyfrakt benyttes ofte til hasteordrer,
eksempelvis kritiske reservedeler. Med fa unntak er fly er det eneste reelle alternativet til
frakt av laks til Asia og USA i dag.

Vegtransport star for de siste 25% andelen av fraktvolumet. Grunnet fa andre gode

systemer, blir vegtransport i mange tilfeller det eneste alternativet. For best mulig
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utnyttelse av transporten, sier informanten at man i Norge er flinke til & benytte hverandres

transportlgsninger.

4.2 Ngkkeltall - Posten Norge

Regnskapsrapporter fra 2016 viser at Posten Norge hadde en omsetning pa ca. 2,4
milliarder kroner. Resultat for skatt var pa 703 millioner, mens det totalt var 12 853 ansatte

i Norge (Finansiell Rapport Posten Norge, 2018).

| 2016 kom ca. 14% av fraktvolumet til Posten Norge fra sjgtransport. Varene som fraktes
med bat er ikke tidskritiske. Posten Norge eier ingen bater, men leier derimot

containerplass.

Tog stod for 2,3% av volumet, hvor mesteparten av dette er innenlandstransport, resten er
kontinentalt i Europa. Grunnen til lav andel togtransport er begrensinger i form av enkle
skinneganger og fa avganger, i tillegg til gkt konkurranse. De varene som blir fraktet pa

tog gar typisk mellom starre byer som Oslo, Bergen og Trondheim.

Flytransport utgjer omlag lag 2,5% av volumet til for Posten Norge. Grunnet lange

avstander blir brev- og ekspresspakker fraktet med fly.

Veg star for den klart starste andelen av frakten med ca. 70% av volumet. Kundene krever
rask levering og veg blir derfor i mange tilfeller det eneste og mest hensiktsmessige
alternativet. Vegnettet er godt utbygd og skaper dermed gkt fleksibilitet for bade kunde og

leverandgr.
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4.3 Forskningsspgrsmal 1 — Bedriftenes miljgatiltak

Kuehne + Nagel

Kuehne + Nagel er et internasjonalt speditgrselskap med rundt 70 000 ansatte fordelt pa
1200 kontorer i 100 land. Som speditar eier Kuehne + Nagel ingen transportmidler, men
alle biler med Kuehne + Nagel sin logo, eies av befrakter og kjgrer pa kontrakt. Kuehne +

Nagel anser seg som en radgivende part i transportskjeden.

Selskapet har inngatt et samarbeidsprosjekt med det globale oljeselskapet Halliburton.
Halliburton har veert kunde hos Kuehne + Nagel i lang tid, og Kuehne + Nagel har ved a
chartre egne bater fraktet kjemikalier for selskapet ut til oljeinstallasjonene. Samarbeidet
har resultert i at Kuehne + Nagel har veert med a ombygge et eldre skip til et
multifunksjonelt og kombinert Ro-Ro/Lo-Lo kjemikalieskip. | bunnen av baten er det
lasterom til frakt av forskjellige kjemikalier og vat bulk, samt tanker til frakt av sement, da
sement brukes mye i oljeindustrien. Skipet har Ro-Ro-dekk slik at containere raskt kan
omlastes. Skipet har ogsa et Lo-Lo dekk med to store kraner for last av starre
konstruksjoner som ikke passer pa bil. Skipet drives av LNG, og prosjektet er ogsa
subsidiert av myndighetene som et miljgtiltak. Prosjektet har vaert med pa a flytte gods fra
veg til sjg. Skipets levetid antas til 9 ar, og Halliburton vurderer mulighetene om a bygge
flere skip. Huvis tiltaket viser seg vellykket kan ringvirkningene bli flere lignende
prosjekter, hvor hensikten er a flytte mer gods fra veg til sjg, samt frakt av gods pa en mer
miljgvennlig mate. Et annet eksempel er der man tidligere brukte bil til frakt mellom
Bergen og Stavanger. Store deler av dette godset er na flyttet over pa danskebaten som gar
fra Bergen via Stavanger og videre til Danmark.

Av andre miljetiltak har Kuehne + Nagel pa terminalene byttet ut dieseltrucker med el-
trucker, og for a bevisstgjere miljgfokuset har de ansatt miljgkapteiner pa hver avdeling,
men dette blir dessverre bare smating som ikke utgjer de store forskjellene konstaterer

informanten.

Da vi spurte informanten om andelen av transporten som var ikke-fossil var svaret 0%.
Informanten ser for seg at trailertransporten kommer til & ga pa diesel i mange ar framover.
Slik teknologien er i dag vil elektriske lastebiler fungere darlig over norske

fjelloverganger, men informanten utelukker ikke at fremtidige teknologiske nyvinninger
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kan gjare det mer aktuelt. Informanten tror at hydrogen kan veere en lgsning, forutsett at

infrastruktur og fyllestasjoner bygges ut til & dekke behovet.

Pa spgrsmal om hvilke drivstoffalternativer informanten mente var realistisk a ta i bruk i
lgpet av et 5 ars perspektiv mente han det ville veare vanskelig & konkurrere med diesel,
men at utviklingen i et 10-ars perspektiv forhapentligvis kan gjgre andre
drivstoffalternativer mer konkurransedyktige. Informanten mente at hverken strgm eller
hydrogen pa kort sikt kan veere realistiske alternativer til diesel. Infrastrukturen pa
hydrogen ligger langt fram i tid, sa det vil mest sannsynlig ikke veere et realistisk alternativ
med det farste. Dette gjenspeiler seg ogsa det lave antallet hydrogenbiler blant folk i dag.
Nar det gjelder elbiler kan muligens mindre batteripakker veere et alternativ pa noen
trekkvogner. Informanten nevnte at mye har skjedd med dieselmotorene de siste arene og
at nye standarder har satt nye krav til mindre utslipp. | dag er standarden Euro-VI, men
innen 2022 skal utslippsverdiene pa blant annet CO2 og NOX ned pa nye nivaer. Det vil

ogsa gjelde drivstofforbruket.

| et kostnadsperspektiv pa mest hensiktsmessige drivstoffmate svarer informanten at det i
dag er kun diesel. Betalingsvilligheten blant bedrifter for a fa en mer miljariktig profil er
lav. Myndighetene ma derfor legge faringer pa dette. Pris og gkonomi er den styrende

faktoren.

Da vi spurte om hva som ma til for & gke bruken av disse drivstoffalternativene mener
informanten at det ma bygges bedre infrastruktur. Ved a bygge fyllestasjoner kan man
kjope biler. Kuehne + Nagel jobber gjennom NHO og sine bransjeorganisasjoner i
transportnaringen aktivt med a pavirke beslutningstakere, slik at samspillet mellom naring
og myndigheter blir bedre, hvilket er avgjarende for at transportnzringen i fremtiden skal

bli mer miljgvennlig.
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Posten Norge

Pa spgrsmal om investeringer Posten Norge gjar for a bli mer miljgvennlig innenfor
transport svarer informanten at selskapet blant annet har 1200 elektriske kjgretay, over 90
biogasskjaretay og nesten 500 kjgretay som gar pa biodrivstoff i form av HVO® eller
bioetanol. Posten Norge har investert i 10 tankanlegg for a ta i bruk fornybart drivstoff, og
utviklet en elektrisk moped (Paxster) til postdistribusjon. Fabrikken i Fredrikstad
produserer denne mopeden ogsa til andre postselskaper i verden, eksempelvis til New
Zealand som har bestilt 2000 stk. Pa en terminal i Trondheim har Posten Norge investert i
solceller pa taket samt en stor batteribank. Taket er dekket med stremproduserende
solceller, og batteribanken lagrer overflgdig energi og bruker denne til 3 lade de 80
elbilene pa terminalen. Terminalen har ogsa selvstendige lysmaster som drives av
vindturbiner, og solceller med ladestasjoner for el-sykler i bunn for ansatte. Ved hjelp av
investeringene og ved & samlokalisere alle el-kjgretgyene distribuerer Posten Norge post
CO2-fritt i 43 byer i Norge.

Pa sparsmal om hvor mye av transporten deres som benytter ikke-fossilt drivstoff kommer
informanten med fglgende anslag; 1 2017 fylte de ca. 53 000 000 liter med drivstoff, og av
dette var 22 000 000 liter biodrivstoff i en eller annen innblanding®, totalt ca. 41%. Posten
Norge har ogsa tatt avstand fra biodrivstoff basert pa palmeolje og understreker at tallene
er estimater og at de i Sverige har andre innblandingskrav.

| alle anbud som leveres av Posten Norge inneholder det miljgkrav og spesielle
miljekriterier pa innkjgp, enten det er konvolutter eller transportmater.
Transportleverandgrene har en miljgerklaering som ma godkjennes arlig, og Posten Norge
gjennomfarer bade meldte og uanmeldte revisjoner. Miljgkravene som stilles til
leverandgrene er Euro-V med krav om & innfri Euro-VI innen 2020, samt opplaring av
miljgeffektiv kjaring og hastighetsbegrensninger. Kravene gjelder for hele Europa og er
for & unnga differensierte miljgkrav. Dette gjelder blant annet hvor euroklasse har kommet

lengre i Norge og Sverige enn i mange andre land i Europa.

5 Hydrotreated Vegetable Oil er en form fornybar diesel hvor oljen kommer fra planter eksempelvis rapsolje,
palmeolje eller tallolje fra skog.

8 Innblandingskravet i 2017: Diesel som inneholder 7% biodiesel og 93% fossil diesel (Norges Automobil-
Forbund, 2018)
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Nar informanten blir spurt om hvilke drivstoffalternativer som er mest realistisk a ta i bruk
innen fem ar og pa lengre sikt innen 10 ar svarer informanten at Posten Norge har en
visjon om & veere 100% fornybare innen 2025, og i analysen mot dette malet ser de for seg
at alle sma og store varebiler er elektrifiserte. Noen lastebiler fra terminal og inn til
bykjerne kan veere elektrifisert mens andre benytter seg av biogass og fornybar diesel. For
langtransport mellom terminaler ser de for seg at noe kan veere elektrifisert, og noe
fornybart drivstoff fra HVO og annen flytende biogass. Informanten trekker fram at Posten

Norge allerede har bestilt en Tesla semitrailer til bruk pa langtransport.

Informanten blir spurt om tanker rundt hydrogen og svarer at de har tro pa hydrogen, men
at de har hgrt om dette siden miljgarbeidet startet i 2009. Informanten tror at hydrogen
kommer til & spille en viktig rolle mot & transportere energi, og for & blant annet fa
batteripakkene mindre slik at egenvekten pa bil gar ned, og lastekapasiteten opp. Nar
denne lgsningen kommer er usikkert. Informanten fortsetter med a fortelle at Posten Norge
tror pa en kombinasjon av flere lgsninger, slik at man tar i bruk drivstoffene der de finnes,
og bruker ulike former for ikke-fossilt drivstoff der det er naturlig og mest hensiktsmessig.
Nar informanten blir bedt om & se ulike drivstoffalternativer fra et kostnadsperspektiv
svarer vedkommende at det eneste de bruker i dag som lgnner seg kostnadsmessig opp mot
fossile alternativer, er elektriske postbiler. Posten Norge har elektrifisert alt innenfor den
rekkevidden som er mulig og per i dag finnes det 500 elektriske biler. Ved hgyere
rekkevidde blir disse bilene 40% dyrere enn tradisjonelle postbiler. Nar det kommer til
lastebiler er kostnadene 3-4 ganger hgyere sammenlignet med tilsvarende fossil bil og
drivstoffforskjellene er betydelige da HVO er 2-4 ganger dyrere per liter versus fossilt
drivstoff.

Siden det per i dag ikke finnes lgsninger som lgnner seg har Posten Norge likevel investert
i nye alternativer fordi de gnsker a drive markedet fremover og vise at mulighetene finnes.
For & gke andelen miljgvennlige alternativer ma det gkonomiske insentiver til. En lastebil
koster ca. 1 000 000 med fossile lgsninger og kanskje over 3 000 000 som elektrisk, i

tillegg kommer begrensinger pa kapasitet og rekkevidde.
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4.4 Forskningsspgrsmal 2 — Politiske reguleringer

Kuehne + Nagel

For at det skal skje en omstilling til grannere transport kreves det bedre tilrettelegging fra
myndighetenes. Informanten viser til jernbanen mellom Bergen og Oslo, at den i dag
bruker lengre tid enn den gjorde pa 1970-tallet. Dette er ikke tilstrekkelig for at jernbanen
skal bli konkurransedyktig. Et annet eksempel er hgye havneavgifter som medfarer hgye
kostnader for bedriftene. «Ingen bedrifter er villig til a betale ekstra for a fa varen
transportert miljgvennlig», og parallellene trekkes til at enkeltpersoner som gar i butikken
for & kjgpe noe ofte velger det billigste. Et fatall er sdpass bevisste at de tenker over
hvordan varen er transportert for 8 komme fram, og samme tankegang gjenspeiler seg
dessverre i naringslivet. Myndighetene er helt avgjgrende for at det skal skje en omstilling
til en grennere transport, slik vi oppfatter informanten. Uten hjelp fra myndighetene vil det
«alltid veere noen bedrifter som ikke kommer til & bli med». Derfor er det fra informantens
stasted klart at man ma styre mot en omstilling, og i samspill med naringen aktivt komme

med reguleringer.

Et annet eksempel er mindre bompenger og reguleringer pa varedistribusjon i bymiljger,
eksempelvis en regulering om at varebiler i bykjernen ma vere elektriske. Likevel ma det
for private bedrifter veere gkonomisk lgnnsomt & ga over til grenne lgsninger. Informanten
mente at myndigheter og sentrale beslutningstakere ma legge mer til rette for nyere
lasninger, sette krav til bedrifter samt oppfalge disse, og dermed avgiftsregulere slik at det

blir billigere & bruke ny og mer miljgvennlig teknologi.

Posten Norge

Informanten i Posten Norge trekker frem forutsigbarhet og viser til et eksempel om
vegbruksavgift pa biodiesel. Avgiften ble tidligere fjernet og innfart med jevne
mellomrom, hvilket resulterte i liten forutsigbarhet pa om det ville veere lgnnsomt &

benytte seg av biodiesel.

Videre har politikerne rettet fokuset i stor grad mot persontransport og lite mot
tungtransport, hvor utslippene faktisk er stgrre og reduksjonene i CO2-utslipp potensielt
stgrre. Informanten mener det ma vaere mer tilrettelegging for at det skal lgnne seg & ga

over pa mer miljgvennlig transport. Informanten foreslar blant annet at man burde hatt en
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ordning hvor de som kjarte pa mer miljgeffektive drivstofftyper fikk reduksjon i pris, pa
lik linje med at el-biler betaler mindre i bompenger enn dieselbiler. Samme kan sies om
goder i bomringer med andre drivstofftyper som biogass. Transportbransjen er en
lavmarginsbransje med teff konkurranse. Dette gjer at man trenger insentiver for at det

skal lgnne seg a gjare transporten mer grgnn.

Neringslivet trenger politiske insentiver og langsiktige rammebetingelser innenfor blant
annet biodrivstoff, slik at man kan gke norsk produksjon innenfor alger eller skog, slik at
ikke kostnadene blir for hgye. For nyttekjaretay ma fordelene med elektrifisering bevares i
lang tid for & gke konkurransedyktigheten. Informanten savner flere reguleringer fra
politikerne ved for eksempel & se pa begrensinger pa leveranser av fossile kjgretay. Norge
er et lite land nar det kommer til elektriske biler, og sammenlignet med markedsplassene
til de store kjoretgyprodusentene som Volkswagen, MAN og Volvo, er markedet lite. Det
er farst nar det kommer et skifte i Europa at det vil lgnne seg for produsentene a satse pa
produksjon av elektriske kjgretay. Et slikt skifte ser vi kanskje skje i 2021/2022.
Informanten avslutter med a si at betalingsvilligheten blant kunder for miljg er liten.

4.5 Forskningsspgrsmal 3 — Transportfaktorer

Kuehne + Nagel

Ved valg av transportmate bruker Kuehne + Nagel den transportmaten som kundene
ettersper og har starst behov for. Sterstedelen av Kuehne + Nagels transport er mellom
terminaler pa land for samlasting, og videre frakt av materiell og forsyninger ut til
oljeplattformene i Nordsjgen. Godset kan veere alt fra proviant, til borergr og andre ting
som er i bruk ute pa plattformene.

Pa spgrsmal om hvilke kriterier Kuehne + Nagel velger transportmate etter, presiserte

informanten at det er et samspill mellom faktorene, og at kriteriene ikke ngdvendigvis

prioriteres foran et annet. Kriteriene som ble nevnt var volum, fremfaringstid og gkonomi.
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Informanten ble bedt om a rangere noen faktorer fra mest viktig, til minst viktig for valg av

transportmate.

Rangering Kuehne + Nagel:
1) Pris
2) Ledetid
3) Palitelighet
4) Personlige preferanser
5) Miljg

Det kommer tydelig frem at pris er den styrende faktoren «Pris styrer alt.» Etter pris
kommer ledetid, altsa tiden det tar fra en ordre bestilles til varen er levert, deretter
personlige preferanser. Med personlige preferanser menes det at Kuehne + Nagel velger
det selskapet de vet har den ngdvendige kompetansen og ressursene til a gjennomfare
oppdraget pa en god mate, med hensikt & minimere risiko. Informanten papeker at det ikke
bare er pris som avgjagr, men at det er et samspill mellom nevnte faktorer, og at de enkelte
ganger kan utvise starre betalingsvillighet hvis de vet at varen kommer frem til riktig sted,
tid og stand. | rangeringen kommer det frem at miljg er den faktoren som betyr minst i
valg av transportmate. | noen anbudsdokumenter stiller noen bedrifter krav til & veere 1SO
14001-sertifisert. ISO 14001 er en sertifisering som omhandler miljg. Informanten sier at
miljgfokuset hos kundene deres varierer, men at alle serigse bedrifter har en miljgprofil
som de tilstreber & drifte etter. Enkelte selskaper stiller krav til transportmiddelets alder,
spesielt med tanke pa sikkerhet. Informanten hinter om at tankegangen om a vere
miljgvennlig dessverre handler litt for mye om & henge en plakat opp pa veggen, og han
mener at Norge som nasjon har en lang veg a ga fer vi kan kalle oss miljgvennlig.
Informanten mener at Kuehne + Nagel gjer det de kan for miljget, men at det er grenser for
hva man kan gjare selv. «<Her ma samfunnet rundt oss vaere med», og viser til at sa lenge

pris er den avgjerende faktoren, ma myndighetene gke reguleringene.

Auvslutningsvis sier informanten at det er viktig & veere miljgvennlig, slik at vi gir fra oss en
klode i bedre tilstand til kommende generasjoner. Det er viktig for et globalt selskap som
Kuehne + Nagel a vise at de er miljgvennlig, slik at andre kan komme etter, men sa lenge
pris er den avgjerende faktoren ma myndighetene komme med flere reguleringer og flere

insentiver for a ta i bruk grennere lgsninger. «Miljgtoget gar sent, og begrepet milja er

45



fortsatt et noe «populistisk» begrep som en kan sla seg selv pa brystet med. Vi er ikke

grgnne nok, og vi ma som klode, nasjon og bedrift ha et starre fokus pa miljg i fremtiden.»

Posten Norge

Posten Norge bruker i dag bade bat, fly bil og tog. Nar vi spgr informanten om nar Posten
Norge benytter seg av sjetransport, far vi vite at bat benyttes pa gods som ikke haster, eller
ved frakt av store konstruksjoner til oljengringen. Et stort marked som Posten Norge
leverer til er oljeindustrien og da med Statoil i spissen som en stor kunde. Her
transporteres det alt fra sma ekspressbrev til store oljeinstallasjoner og bat blir derfor et

naturlig transportmiddel.

Informanten ble bedt om a rangere noen faktorer fra mest viktig, til minst viktig for valg av

transportmate.

Rangering Posten Norge:
1) Pris
2) Palitelighet
3) Ledetid
4) Miljg

Nar Posten Norge gjennomfarer anbudsrunder, fokuseres det i hovedsak pa pris,
palitelighet og ledetid og miljg. En viktig ting a legge til er at informanten personlige
preferanser ikke var en faktor de vektla i valg av transportmater, og derfor er ikke den
listet opp. Alle aktgrene ma innfri minimumskrav mot miljg, men informanten papeker at
det er vanskelig a stille stgrre krav til kundene sine enn seg selv. Dersom det gjennomfares
et anbud hvor det er flere miljgvennlige alternativer gker ogsa kravene til miljg,
eksempelvis kontorartikler. Posten Norge vekter miljget mot det som er mulig og realistisk
a kreve. Informanten henviser til en nylig lest artikkel om at miljg etter hvert har gkt sin
vekting sammenlignet pris og palitelighet, og at «pris versus miljg-trenden» er i ferd med a

snu.
Posten Norge har mange store kunder som i de siste arene i gkende grad har begynt a stille

strengere krav som omhandler miljg. Spesielt gjelder dette starre aktgrer som Statoil,

IKEA, Nespresso blant flere. Alle disse har i de siste arene hatt et stgrre fokus pa miljg.
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For mange mindre kunder holder det gjerne med en sertifisering. Hva kundene krever og

hvilke kunnskaper de sitter pa er ofte variert.

For Posten Norge er det viktig a bli oppfattet som et selskap med sterkt miljgfokus. Miljg
er et av de sterste satsningsomradene til konsernet. Noe av grunnen til et starre miljgfokus
enn hva man ofte kan se i et privat selskap, er nettopp et statlig eierskap. Staten har hgye
ambisjoner for miljg, men mest av alt handler det om at Posten Norge gnsker a ta
samfunnsansvar, og gjgre sitt for a levere jorden i god stand videre til neste generasjon.
Ledelsen i Posten Norge er opptatt av miljg, og nar det kommer fra toppen sprer dette seg
nedover i virksomheten. Posten Norge star for omlag 1% av Norges utslipp, hvilket setter
et stort fotavtrykk i miljget, derfor papeker informanten at det derfor er ekstra viktig at de
jobber for & bli mer miljavennlig. Posten Norge havner hgyt pa omdgmmeundersakelser,
henholdsvis 3. plass etter Flytoget og Tine, hvilket informanten papeker er litt utrolig i og

med at Posten Norge er en transportbedrift.

En av de starste utfordringene mot & na de ganske ambisigse klimamalene er at
transportbransjen trenger mer og bedre teknologiutvikling. Hos noen aktgrer er det et
inntrykk av at bilprodusentene holder tilbake pa produksjonen av elektriske kjaretay. |
motsetning til personkjaretay, kommer det etterhvert prototyper pa stgrre nyttekjoretgy. At
utviklingen gar sakte begrunnes med at mange aktarer gnsker a tviholde pa dieselmotoren,
fordi man kjenner teknologien og at man i stor har leert seg & utnytte motoren. For Posten
Norge er det en utfordring, hvilket ogsa har fart til en bestilling av en Tesla Semi. Av
andre og lignende prosjekter testes en kinesisk elbil. Dette gjares for a vise at man synes
utviklingen gar for sakte, og derfor gnsker 8 komme med et statement.

Avslutningsvis sier informanten at EURO-6 teknologi er blitt bra i forhold til lokal
forurensning, men at den fortsatt forurenser. Informanten tror at fremtiden er elektrisk,
men at mange bilprodusenter ikke er helt enig. Det er dyrt med teknologien, og Norge er et
lite land. «Det tar mange ar for a bli konkurransedyktig innenfor nye kjaretay, og jeg
mener bilprodusentene holder for mye igjen til at utviklingen skal ga fortere». Informanten
stiller sparsmal om transport i dag muligens er for billig, og henviser til at man kan bestille

et kjokken fra IKEA, og med noen fa hundrelapper ekstra fa alt levert pa dara.
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5.0 Diskusjon

| dette kapitlet analyseres og drgftes funnene opp mot teorien og forskningsspgrsmalene. |
dette kapitlet ta for oss hvert av forskningssparsmalene, og sammenligne svarene fra vare
to intervjubedrifter, for & se etter likheter og forskjeller. Teorien i kapittel 3 vil underbygge

diskusjonen, og gi grunnlag for konklusjonen i kapittel 6.

5.1 Bedriftenes miljgtiltak

Forskningssparsmal 1 handlet om hvilke tiltak bedriften har iverksatt for a bli mer
miljevennlig innenfor transport, og i farste del av diskusjonen kort oppsummere svarene

fra vare intervjubedrifter.

For Kuehne + Nagel er mesteparten av deres transport mellom ulike terminaler, far
omlasting og videre frakt ut til oljeplattformer i Nordsjgen. Tidligere var det lastebiler som
kjerte mellom terminalene, men na er en stor del av denne transporten flyttet over pa sjo
og danskebaten som gar fra Bergen via Stavanger til Danmark og tilbake. Informanten
papeker at man gnsket & benytte seg at av en eksisterende rute for & minke utslippene fra
vegtransport. Selv om Kuehne + Nagel har flyttet gods fra veg til sjg, belyser teorikapitlet
om maritim transport (Hjelle, 2011) en generell problematikk rundt utnyttelse av
lastekapasitet pa bat og double loadfactor. Artikkelen til Hjelle sier at halvfulle trailere pa
halvfulle faktisk kan redusere fyllingsgraden, og dermed utjevne et eventuelt miljgfortrinn
(Hjelle, 2011).

Kuehne + Nagel har ogsa inngatt et samarbeid med Halliburton om & lage et
multifunksjonelt skip. Dette skipet har muligheter til & benytte LNG og prosjektet er ogsa
subsidiert av myndighetene som et miljgtiltak. Halliburton ser potensialet til & bygge et
nytt slikt skip som kan gi mulige ringvirkninger til flere prosjekter for & oppfylle
myndighetenes gnske om a flytte mer gods fra veg til sjg, samt frakte gods pa en mer
miljgvennlig mate. Fra teorien om alternativt drivstoff nevnes LNG som et tiltak som har

mindre klimagassutslipp enn tradisjonelt drivstoff som diesel og olje.
Informanten fra Posten Norge lister opp en rekke investeringer de har gjort for a bli mer

miljevennlig. Selskapet har anskaffet 1200 elektriske kjgretay, 90 biogasskjgretgy og har

nesten 500 kjgretay med biodrivstoff i form av HVO eller bioetanol. Dette er i trad med
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teorien om effektivitets- og substitusjonstrategi, som forklarer at man kan utvikle ny
teknologi eller bytte ut navarende Kjaretaypark med nye og mer miljgvennlige lgsninger
(Holden, 2004). 1 tillegg har Posten Norge investert i 10 ulike tankanlegg rundt omkring i
landet, med hensikt om & gke tilbudet av fornybart drivstoff. Ved hjelp av disse
investeringene og ved & samlokalisere alle el-kjgretgyene distribuerer Posten Norge post
helt CO2-fritt i 43 byer og tettsteder i Norge. Fra nettsiden til Posten Norge hevder de at de
har Norges starste kjgretgypark med nullutslippsteknologi, og at satsningen pa miljg
skaper grenne arbeidsplasser (Posten Norge, 2018).

Kuehne + Nagel pa sin side benytter kun fossilt drivstoff, og dette begrunnes i hovedsak
med at det per i dag ikke er andre drivstoffalternativer som er konkurransedyktige med
diesel. Vi opplever at informantene er skeptiske til at ikke-fossilt brennstoff skal kunne
konkurrere med diesel de nermeste 5 arene. Dagens lastekapasitetsproblematikk rundt
elektriske lastebiler og rekkevidde gjer at informanten i Kuehne + Nagel ser pa et skifte til
ikke-fossile drivstofftyper til noe som ligger lengre fram i tid. Posten Norge har bestilt en
helelektrisk Tesla Semi. En artikkel hevder dog at konkurrenter som Volvo og Scania har
null tro pa at denne lgsningen er hensiktsmessig, og hevder litt flasete at den bare fungerer
til & frakte potetgullposer (E24, 2017). Om lgsningen er gjennomfgrbar, eller om Volvo og
Scania bare frykter konkurransen vil fremtiden kunne gi et svar pa. Kuehne + Nagel har
per i dag ikke valgt & ga til anskaffelse av helelektriske lastebiler, mye begrunnet med at
infrastrukturen ma bygges ut, og at myndighetene ma legge faringer slik at biler med ny
teknologi kan fa avgiftslettelser. Siden ikke-fossile alternativer per dags dato dermed blir
mindre lgnnsom, finnes det fa gunstige drivstoffalternativer for speditarer som Kuehne +
Nagel. Et tiltak som selskapet har gjort, er blant annet & bytte ut dieseltrucker med
elektriske trucker. Fra intervjuet med informanten svarte vedkommende at Kuehne +
Nagel ikke eier egne transportmidler, og at de er avhengig av at transportgrer i markedet
gar over til mer miljgvennlige lgsninger for & benytte seg av dem. Dette kan indikere at der
hvor Kuehne + Nagel har eget eierskap, gjeres tiltak, men at de har begrensede muligheter

sammenlignet med Posten Norge.

Posten Norge har en litt annen tilneerming enn Kuehne + Nagel til bruken av ikke-fossilt
drivstoff. Ifalge informanten i Posten Norge kom omlag 41% av benyttet drivstoff i 2017
fra ikke-fossile kilder. Kuehne + Nagel oppga samme tall til & veere 0%. Det kan veere flere

grunner til at forskjellene er sapass store mellom bedriftene. Posten Norge opererer i
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hovedsak pa det skandinaviske markedet, og kan derfor oppleve mindre konkurranse enn
Kuehne + Nagel, som opererer pa verdensbasis. Siden Posten Norge har direkte eierskap til
egne transportmidler pa veg kan de dermed ogsa ha sterre pavirkningskraft enn Kuehne +
Nagel til hvilke lgsninger de gnsker a satse pa, samt hva de gnsker a benytte seg av pa
ulike segmenter. Posten Norge er ogsa et mindre selskap og styres fra Norge, noe som kan
gjere det lettere & endre seg i forhold til omgivelsene, mens Kuehne + Nagel er en stor og
muligens tungrodd organisasjon som styres fra Tyskland. Dette gjenspeiler seg i ngkkeltall
fra resultatkapitlet, som viser store forskjeller i antall ansatte i Norge. Det har naturlige
arsaker i og med at Posten Norge har sitt kjerneomrade i Norge, mens Kuehne + Nagel har
sitt kjerneomrade over hele verden. Fra organisasjonsteori vet man at store og tungrodde
bedrifter ofte kan ha vanskeligheter med & endre seg, hvilket kan veere tilfellet for Kuehne
+ Nagel (Jacobsen & Thorsvik, 2013).

Fra teorien om alternativt drivstoff nevnes biodrivstoff og miljefordelene det har.
Informanten i Posten Norge papekte at de har tatt avstand fra bruk av palmeolje i
drivstoffet, og at de gnsker a benytte seg av andre kilder. 1 2017 ble det brukt 659 millioner
liter med biodrivstoff, og av disse var 317 millioner liter basert pa palmeolje.
Regnskogfondet mener at bruk av palmeoljebaserte drivstoffkilder faktisk er verre enn &
kjare pa fossilt drivstoff, og at Norge som nasjon feiler i biodrivstoffpolitikken (Bentzrad
& Dabhl, 2018). Den siste tiden har diskusjonen i media om temaet blusset opp, og mange
virker na a fa aynene opp for at biodrivstoff ikke bare har positive miljgeffekter. For
bedriftene ber dette medfare at de ikke sier seg forngyde med & bruke biodrivstoff som en
positiv markedsfaringsstrategi, da det er kilden til biodrivstoffet som avgjer om det er

miljgvennlig.

Posten Norge har en ambisigs visjon om & bli 100% fornybar innen 2025. De mener at
fremtiden ikke har én klar lgsning pa miljgproblemet, men at lgsningen er en kombinasjon
av flere tiltak. Informanten i Posten Norge har tro pa at fremtiden er elektrisk og fossilfri,
mens begge informantene er klare pa at det ma gjeres mer fra myndighetene med tanke pa

insentiver og miljereguleringer.

50



5.2 Politiske reguleringer

| denne delen av diskusjonen vil vi svare pa hvilken betydning politiske regulereringer har
for omstillingen til grannere transport. Informantene ble spurt om hvilke politiske
reguleringer som hindret dem i arbeidet mot mer miljgvennlig transport. Det kom klart
frem fra vare funn at begge informantene etterspgr mer forutsigbarhet, styring og

tilrettelegging fra myndighetene.

Vare informanter mener at investeringene i bane- og sjgnettet ikke samsvarer med
klimamalene. Dette er i trad med analysen til DNV GL som hevder at overgangen til
fornybare energikilder gar for sakte (Det Norske Veritas og Germanischer Lloyd, 2016).
Tall fra Klima- og miljedepartementet viser at transport star for 1/3 av
klimagassutslippene, og Regjeringen har vedtatt at utslippene ma reduseres betraktelig hvis
malet om nullutslippssamfunnet skal realiseres i 2050. En T@I-rapport pa oppdrag for NTP
hevder at det ma atskillig kraftigere virkemidler til for & endre transportmansteret for bade
gods- og persontransport. Arsakene til at de at kraftige virkemidlene er de som er mest
hensiktsmessige, er fordi at en stor del av transporten skjer mellom steder hvor sjg og bane
ikke er reelle alternativer, i tillegg til at lastebiltransport er den raskeste og mest fleksible
transportmaten (Transportgkonomisk institutt, 2015). Rapporten hevder at man med a gke
kilometerkostnadene med 25% kan redusere det arlige klimagassutslippet med 1%. Disse
funnene understreker behovet for kraftigere virkemidler fra myndighetene for a fa ned
utslippene fra transportsektoren. Svarene fra informanten i Kuehne + Nagel understatter
funnene, og etterspar mer tilrettelegging fra myndighetene for at de skal kunne na malene
om mer miljgvennlig transport. Dette kan indikere mangel pa samsvar mellom aktgrene i
naringen, og de som utformer retningslinjene. Informanten papekte at hgye havneavgifter
er en faktor som hindrer private aktarer i a gke bruken av sjgtransport. Fra teorien kommer
det frem at havneavgiftene star for omlag 40% av de totale avgiftene for rederiene, og at
disse oppleves som uforholdsmessig hay (Stensvold, 2011). Volumet pa frakt av gods pa
tog gkte med 5,2%, men NHO papeker at innfaring av hgyere kjgrevegsavgifter pa tog kan
fare til at utviklingen snur (Neringslivets Hovedorganisasjon, 2018). Nar staten palegger
de mest miljgvennlige transportmatene nye avgifter, og samtidig har et uttalt mal om a
flytte gods fra veg til sjg, kan man argumentere med at de navaerende reguleringene ikke
legger nok til rette for godsoverfaring. Dette er en indikasjon pa at systemet har stort

forbedringspotensial, og at reguleringene som gjelder i markedet ikke samsvarer med
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uttalte mal om a bli mer miljgvennlig. (NTP , 2015) hevder at innfaring av hagyere
kilometeravgifter pa vegtransport kan vere et tiltak som kan flytte gods over til sjg og

bane.

Figur 6 pa side 24 i kapitlet om samfunnsgkonomiske reguleringer illustrerer effekten ved
a avgiftslegge et tilbud med innsatsfaktorer som farer til negative miljgkonsekvenser.

For at en avgiftslegging skal vaere hensiktsmessig ma andre transportalternativer veere
merkbart billigere for at aktgrer skal bytte til mer miljgvennlige transportalternativer.
Informantene i Posten Norge og Kuehne + Nagel har etterspurt sterkere virkemidler fra
myndighetene. Hvis en avgift skal ha sterst mulig hensikt, ma avgiften vere sapass stor at
det blir gkonomisk merkbart for bedriftene og ikke endre transportmgnster.
(Transportgkonomisk institutt, 2015) hevder at en gkning i kilometerkostnadene pa veg
med 25% kan redusere det arlige klimagassutslippet med 1%, og nar 40% av de totale
kostnadene for rederier er havneavgifter, kan dette indikere at ingen transportmate gjares
mer attraktiv enn den andre. For at en avgiftspalegging skal veere effektivt ville det veert
mer hensiktsmessig a skape en starre forskjell mellom de forskjellige transportmatene, og i

faver av transportmaten som man gnsker a flytte etterspgrselen til.

Godsanalysen fra NTP hevder at det arlig transporteres omlag 270 millioner tonn pa veg
(NTP, 2015). Av dette kunne ca. 20 millioner veert flyttet til andre transportformer.
Informanten fra Posten Norge mener at myndighetene har mer fokus pa persontransport
enn gods, og at en grunn til dette kan veere fordi det er der velgerne er. Informanten
papeker at dette ikke er i trad med hvor de faktiske utslippene er, da utslippene fra
godstransport er et stgrre miljgproblem. Videre sier informanten at malet til politikere kan
vel s mye vaere a bli gjenvalgt, som a faktisk komme med god politikk, og informanten
fra Posten Norge nevner eksemplet med vegbruksavgiften pa biodiesel, som de seneste
arene har blitt innfart, fjernet, og innfart igjen. Posten Norge etterlyser mer forutsigbarhet
og sier at de opplever at politikere har for lite fokus pa a stimulere til gkt bruk av
alternative drivstofftyper pa godstransport. Informanten mener at man i stgrre grad ber
innfare en differensiering i bompenger hvor transport som forurenser mer, ma betale mer.
Slik kan man innfare insentiver for at aktgrene kan spare kostnader ved a vare
miljgvennlig. Differensieringspraksisen har vi sett pa personbiltrafikken ved at elbiler
betaler mindre i bompenger enn biler pa fossilt drivstoff. Begge informantene papeker at

myndighetene ma legge bedre faringer for miljevennlig transport, da transportbransjen er
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en lavmarginsbransje, og at det ikke finnes stor nok betalingsvillighet hos kundene for at
de skal velge mer miljgvennlige alternativer. Dette samsvarer med hva som kommer frem i
(NTP, 2015).

Begge informantene er klare pa at tog frakter en marginal del av godset. Tog blir ikke
prioritert fordi transportmaten ikke er nok fleksibel. Dette samsvarer med
(Transportgkonomisk institutt, 2015) som igjen hevder at det ma kraftige virkemidler til
for a flytte gods fra veg, til sjg og bane. Tog har flere begrensninger med enkeltspor og fa
avganger. Dette star i kontrast til myndighetens mal for NTP, som gnsker a flytte godsfrakt
over til sjg og bane. Figur 4 viser den historiske utviklingen i mengde gods transportert, og
det er tydelig at utviklingen har gatt feil vei, med at sjg og jernbane taper andeler mot veg,
stikk i strid med myndighetenes uttalte mal. Fra teorien fremkommer det at EU ved White
Paper har et mal om at 30% av gods transportert pa veg lengre enn 300 km skal over pa sjg
og bane. Disse malene krever store og betydelige investeringer i infrastrukturen. Et
godstog tilsvarer 24 lastebiler, men informantene opplever liten vilje blant
beslutningstakere til & investere i nye lgsninger. Nar 80% av togene i Norge er elektriske,
og man kan slippe ut 65% mindre CO2 ved tog enn lastebil ved & frakte gods fra

eksempelvis Oslo til Bergen, ser man at potensialet for utslippsreduksjoner er stort.

5.3 Transportfaktorer

Forskningssparsmal 3 omhandler de viktigste faktorene ved valg av transportmate.
Faktorene ble gitt til informantene i forkant av intervjuet. Vi vil starte diskusjonsfasen med

a sammenligne rangeringene fra vare to intervjubedrifter.

Rangering Kuehne + Nagel Posten Norge
1 Pris Pris
2 Ledetid Palitelighet
3 Palitelighet Ledetid
4 Personlige preferanser Miljg
5 Miljg

Tabell 3: Rangering av transportkriterier
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Kuehne + Nagel opererer som spediter i en bransje med sma marginer og sier rett ut at
«pris styrer alt». Det er tidligere poengtert at transport er en lavmarginsbransje, og
informanten i Kuehne + Nagel legger ikke skjul pa at det for dem handler om pris og
profitt. Posten Norge rangerer ogsa pris farst, men informanten trekker fram at det er et
samspill mellom faktorene, og at man ser pa en kombinasjon av disse. | grunnleggende
gkonomisk teori er det velkjent at enhver bedrift i et fritt marked sgke profittmaksimering.
Dette stemmer overens med svarene fra informantene, og viser at baerekraft og
profittmaksimering ikke alltid gar overens med hverandre, og at mange bedrifter i stor grad
benytter seg av lgsninger som gar pa bekostning av miljget. Dette kan indikere at
bedriftene i varierende grad ser pa det & veere miljgvennlig som et konkurransefortrinn.
Bedriftene velger som regel den billigste og mest fleksible transportmaten. | dag er dette
vegtransport og i stor grad lastebil. Svarene til informantene kan skape en oppfatning at det
er motsetninger mellom gkonomisk vekst og barekraft. Tidligere har det i naringslivet
veert en oppfatning av at gkonomisk vekst og barekraft er motsetninger til hverandre. En
rapport fra The New Climate Economy (NCE) hevder derimot at det er mulig & kombinere
gkonomisk vekst og baerekraft (Regjeringen, 2014). (Harstad, 2014) underbygger funnene
fra NCE om at det er fullt mulig med gkonomisk vekst samtidig som utviklingen er
beerekraftig. Til tross for funnene fra (Regjeringen, 2014) og (Harstad, 2014) indikerer
svarene at transportbransjen at de ikke gjer nok for & bli mer miljgvennlige lgsninger.
Grunnene til dette kan veere flere og sammensatte, og mest sannsynlig en sum av flere

faktorer.

Etter pris kommer ledetid som den nest viktigste faktoren. Ledetid defineres som tiden det
tar fra en ordre mottas til ordren er levert til riktig mottaker. Kuehne + Nagel velger den
transportgren og transportmaten som sikrer at kunden mottar ordren sin til riktig tid og i
riktig stand. Posten Norge ser mer helhetlig pa faktorene, og er ikke like tydelig som
Kuehne + Nagel. Det er gnskelig for bade bedrifter og kunder at ledetiden er sa kort som

mulig.

Etter ledetid kommer personlige preferanser. Med personlige preferanser menes det at
Kuehne + Nagel papeker at de er villige til a betale mer for en tjeneste hvis de vet at
leverandgren er palitelig, og har den ngdvendige kompetansen og ressursene til & lgse

oppdraget pa en god mate.
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Til slutt pa rangeringen kommer miljg. | teorikapitlet henvises det til at transport star for
omlag 30% av klimagassutslippene i Norge, og at man i Norge i 2050 skal vaere et
nullutslippssamfunn (Klima- og miljgdepartementet, 2014). | dag er det utarbeidet flere
ulike sertifiseringer innenfor miljg bedrifter palegges a ha. 1ISO14001 brukes for & regulere
en virksomhets innvirkning pa miljget rundt. ISO14001 inneholder krav og standarder for
miljgpolitikk, samt fordeler gjennom kostnadsreduksjoner, konkurranseevne,
teknologiutvikling og bedre HMS (Standard Norge- Miljgledelse, 2018). Informanten i
Kuehne + Nagel nevner 1S014001 som et slags minstekrav for a bli vurdert som
transportgr, men sier ogsa at det a veere miljgvennlig har blitt et populistisk begrep. Det er
interessant & hgre fra en stor aktgr som Kuehne + Nagel, og kan indikere at miljgfokuset
hos mange bedrifter kan vare patatt. Svaret bunner ut i at sa lenge pris er den avgjgrende
faktoren, ma myndighetene innfare flere reguleringer. Behovet for reguleringer og

insentiver er stort, og utviklingen gar for sakte mener Kuehne + Nagel.

Et annet firma som tar stort ansvar for miljget er ASKO. ASKO har en miljgprofil hvor de
ikke stiller samme krav til avkastning fra miljginvesteringer som fra gvrige investeringer.
De er dermed innforstatt med at de tar en hgyere bedriftsekonomisk kostnad for a na sine
miljgmal (ASKO, 2011). Samtidig er sammenligningsgrunnlaget mellom ASKO og
Kuehne + Nagel noe urealistisk. ASKO opererer for det meste i Norge og for
Norgesgruppen, som er et mer lukket marked. Kuehne + Nagel er en verdensomspennende
aktgr med atskillig taffere konkurranse for & vinne anbud. Samtidig viser ASKO at noen
ma ga foran med nye ideer, tgrre a benytte seg av ny teknologi, terre a feile, og tarre a ta
en starre bedriftsgkonomisk kostnad pa kort sikt, hvilket ogsa informanten i Posten Norge
nevnte. (Harstad, 2014) hevder at det & veere barekraftig kan svi pa kort sikt, men vil lgnne
seg pa lang sikt. Ny teknologi og lgsninger er bra for bedriften, men gir ogsa positive
ringvirkninger for andre bedrifter som kan leere og komme etter. Slik kan baerekraftig
politikk tvinge frem ny teknologi som er bra for gkonomien som helhet, selv om kravene
er kostbare for den enkelte bedrift (Harstad, 2014).

Posten Norge gnsker a bli oppfattet som et selskap som setter fokus pa miljg. Dette
samsvarer med teorien fra markedsfgring fra andre selskaper som Nordic Choice,
Norwegian og Norrgna. Grgnn markedsfering skal gke konkurransefortrinnene til
bedriften, noe ogsa Posten Norge anser som viktig. Miljg er et av de store

satsningsomradene til konsernet, og resultatet ses ogsa i ulike omdemmeundersgkelser, der
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Posten Norge havner hgyt oppe. Informanten papeker at Posten Norge alene star for 1% av
Norges totale klimautslipp, og derfor er det ekstra viktig at de jobber for nye og bedre
lgsninger som reduserer utslippet av klimagasser. Posten Norge har et statlig eierskap,
hvilket kan medfare at man faler en starre forpliktelse til & ga foran sammenlignet med

private selskaper.

Informanten i Posten Norge papeker at teknologiutviklingen ma skje fortere enn i dag.
Enkelte i bransjen mistenker produsentene av kjaretgy for & holde igjen produksjon og
teknologi av gkonomiske interesser. Dieselmotoren har man etter hvert god kjennskap til,
og fatt hgy utnyttelse av, og mange aktgrer kan derfor kvie seg for & ga over til nye
transportmidler. Ved bruk av ny teknologi kan det oppsta uforutsette og kostnadskrevende
utfordringer, som i verste fall fare til store gkonomiske tap, som fa private aktarer er
villige til & risikere. For & vise at utviklingen hos tradisjonelle lastebilprodusenter gar for
sakte, har Posten Norge valgt a bestille en Tesla Semi, mye med hensikt til & pavirke

Volvo, MAN og Scania til 2 gke tempoet med teknologiutviklingen til nullutslippsbiler.
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6.0 Konklusjon

| denne oppgaven har vi undersgkt hva utvalgte transportbedrifter gjar for a tilpasse seg
nye utslippskrav. Problemstillingen var var: Hva gjer Posten Norge og Kuehne + Nagel

for & bli mer miljgvennlig innenfor transport?

Resultatene viser at begge bedrifter har konkrete tiltak pa miljgvennlig transport, men at
det er store forskjeller mellom disse. Posten Norge fremstar som et selskap som satser mer
pa miljgvennlige lgsninger enn Kuehne + Nagel. Tiltakene til Posten Norge er flere og mer
omfattende enn Kuehne + Nagel sine, og gir en indikasjon pa at miljefokuset dermed er

hagyere hos Posten Norge enn Kuehne + Nagel.

Begge casebedriftene hadde miljg som siste prioritet, hvilket kan indikere mangel pa
insentiver fra myndighetene, samt avdekke forbedringspotensial ved dagens politikk. |
2030 anslas utslippene fra lastebiler a gke, altsd samme aret hvor myndighetene har satt
mal om 40% utslippsreduksjon. Dette indikerer at det er for lite samsvar mellom mal,
politikk og faktisk utvikling. Oppgaven avdekker at det er for lang avstand mellom
naringslivet og myndighetene, og om hvilke tiltak som stimulerer til gkt satsning pa
baerekraftige transportalternativer. Svarene fra aktgrene indikerer at prispress og teff
konkurranse sgrger for at miljg er den lavest rangerte faktoren. For at denne trenden skal

snu, krever naringslivet sterkere virkemidler fra myndighetene, samt stgrre forutsigbarhet.

Det bar lgnne seg a investere i miljgvennlige alternativer, og for a lykkes med dette har
myndighetene en viktig rolle. Samtidig som at myndighetene har et ansvar for
tilrettelegging, har ogsa neeringslivet et ansvar for a tgrre og satse pa, samt investere i

baerekraftige lgsninger.
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6.1 Videre forskning

Temaet i denne oppgaven er omfattende og stort, og vi har brukt to informanter. En
undersgkelse hvor flere informanter fra flere bedrifter er involvert, ville gitt flere og mer
representative svar for naeringen. Det ville derfor veere relevant a forske videre pa hva
politikere og beslutningstakere, i samarbeid med neringslivet ber gjare for a redusere
klimagassutslippene. En overgang til mer barekraftige lgsninger ma fremtvinges, og det er

derfor viktig a stille sparsmalet om hvordan.
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8.0 Vedlegg

8.1 Vedlegg A - Intervjuguide

1. Kan du fortelle litt om deg selv?

Hvem er du?
Hva gar stillingen din ut pa?

Hvor lenge har du jobbet i stillingen?

2. Huvilke assosiasjoner gjor du deg om begrepene:

Grant skifte
Beerekraftig utvikling
Utslippseffektivisering

Grgnn profil

3. Hva legges til grunn i selskapets visjon?

Hvilken rolle har du i jobben mot selskapets visjon?

Gi noen eksempler pa dette?

4. Hvordan gar bedriften frem for & bli mer miljgvennlig innenfor transport?

Hva slags transportmate benyttes per i dag?

Har dere eksempler pa investeringer bedriften gjgr for a bli mer miljgvennlig
innenfor transport?

Etter hvilke kriterier velger dere transportmate?

Hvor stor andel av transporten deres benytter ikke-fossilt drivstoff?

Hvilke fremtidige drivstoffalternativer mener dere er mest realistiske a ta i bruk
pa kort sikt, dvs. innen 5 ar?

Hvilke fremtidige drivstoffalternativer mener dere er mest realistiske a ta i bruk
pa lang sikt, dvs. innen 10 ar? (Hydrogen, LNG, el-motorer, biodrivstoff)

| et kostnadsperspektiv; Hvilket alternativ mener dere er mest hensiktsmessig a
satse pa?

Hva skal til for at dere skal gke bruken av disse drivstofftypene?

5. Hvilken betydning har politiske reguleringer for omstillingen til grannere

transport?

Hvordan foregar transporten i dag:
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o Huvor stor andel
fraktes?

o Hvorfor fraktes det
slik?

o Nar benyttes det?

o Huvor stor andel
fraktes?

o Hvorfor fraktes det
slik?

o Nar benyttes det?

o Fly:

@)

Hvor stor andel
fraktes?

Hvorfor fraktes det
slik?

Nar benyttes det?

o Veg/bil:

@)

Hvor stor andel
fraktes?

Hvorfor fraktes det
slik?

Nar benyttes det?

e Har dere eksempler pa politiske reguleringer som hindrer dere i arbeidet mot

mer miljevennlig transport?

e Har dere noen forslag til reguleringer som burde veert innfart for a gjere

transport mer miljevennlig?

(Drivstoff, avgifter, subsidier, bompenger etc.)

6. Hva ser dere pa som de viktigste faktorene ved valg av transportmate?

e Ranger disse punktene i stigende rekkefglge fra mest til minst viktig:

Miljg, palitelighet, pris, personlige preferanser, ledetid

e Stiller kundene deres krav til miljg? Hvis ja, hvilke?

e Huvor viktig er det for dere a bli oppfattet som et selskap med grann profil?

| forhold til: Kunder, konkurrenter, aksjonerer, markedsfaring, renommé.

7. Er det noe du gnsker a tilfaye?

e Erdet noe vi har utelatt som kan vare viktig a fa med i lys av problemstillingen

var?

e Avklarende sparsmal fra var side.
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