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Beaerekraftig transport av mat? — miljgmessige og sosiale konsekvenser av langreist mat

FORORD

Av Dag Hessen, professor i biologi,
Universitetet i Oslo

For en tid siden kunne man f& vakuumpakket
"fiellarret” til ti kroner stykket pa& Rimi
(normalprisen er 15). Pa forsommeren i fjor var
jeg pa et mgte sammen med James Lovelock,
86 ar og universalgeni, mest kjent som Gaia-
teoriens far. Den fglgende teksten skal
forsakskvis koble grreten til Lovelock. Farst litt
mer om farstnevnte, den kommer fra Chile! Ti
kroner, renset og pakket fra de chilenske fjell til
den lokale Rimidisk, er selve den globaliserte
handelens essens, det er markeds-
darwinismens vesen og legemliggjeringen av
Adam Smiths "invisible hand”. Den har pa alle
mater et naert slekiskap med norsk fisk som
reiser tur-retur Kina for foredling, og for den
saks skyld med norsk oppdrettsfisk som féres
opp pa importert sgr-amerikansk fiskeprotein —
eller med glanspolerte epler fra New Zealand,
billigere enn de norske, midt i den norske
eplehgsten. Den har ogsa et slektskap med
billige flyreiser.

Sa James Lovelock, hvis syn pa kloden som
en slags superorganisme med evne il
selvregulering av klimaet gjennom biologiske
prosesser, har gjort ham til en profet bade
innen New Age (hvor Gaia er blitt en besjelet
Moder Jord) og fatt ekt aksept i mange
fagmiljger, fordi han har klargjort hvordan de
globale bio-geokjemiske kretslgpene regulerer
temperatur, CO, og oksygen til nivaer som er
"perfekt" for liv. Om vi holder metafysikken
utenfor, sa har "Gaia-teorien" bade faglig og
estetisk appell, den viser hvordan summen av
basale prosesser pa mikroplan styrer klodens
klima, maxima et minimis — det stgrste i det
minste. En gang trykket ogsa oljelobbyen
Lovelock til sitt bryst, fordi en klode som selv
kan termostatregulere klimaet skulle forventes
a tale atskillig av CO,. Det er riktig, men alt har
sin grense, og den en gang sa optimistiske
Lovelock uttrykker pa sine gamle dager en
misantropisk pessimisme av rent Zapffesk
karakter. Klimaet star i fare for a lgpe lgpsk pa
grunn av vare CO,-utslipp.

2004 ble et rekordar for energiforbruk. Aldri far
har veksten veert starre.

Verdens energiforbruk gkte med 4,3 prosent i
2004, de globale utslipp av CO, tilsvarende.
Kina alene sto for 43 prosent av denne
veksten, og landet har 40-doblet sin
internasjonale handel fra 1978 til 2003. Nar vi
kan kjgpe chilensk grret til samme pris som en
avis, og samtidig importere fire kilo chilensk
fiskeprotein for a foére opp en kilo
oppdrettslaks, nar norsk fisk sendes tur-retur
Kina for foredling, sa er dette bare tre
eksempler pa to ting; at markedsmekanismene
er effektive og at noe er fundamentalt galt.

Kostnadene ved globalisert transport er rett og
slett for lave, altfor lave. En globalisert handel
har naturligvis flere fasetter som i mange tilfelle
gir den en viss moralsk ryggdekning, ikke sa
rent sjelden dreier det seg om eksportmulighet
for fattige ravareprodusenter. Dette til tross, de
miljgmessige  kostnadene ma med i
regnskapet.

Na er det ikke bare varer som forflyttes pa
kryss og tvers av landegrenser. Ogsa
internasjonal turisme viser en formidabel
gkning, katalysert av god gkonomi og lave
flypriser. Prognosene fra Verdens Turist-
organisasjon antyder en dobling av turist-
trafikken i lgpet av 15 ar, men med en
framskrivning av dagens masseforflytning av
mennesker vil veksten bli langt hgyere. Ogsa
her er naturligvis moralske dilemmaer, fordi
turistene i noen grad legger igjen tiltrengt
valuta i fattige land, men i store trekk er den
internasjonale masseturisme et mangehodet
uhyre som innebeerer forsgpling av lokal natur
og kultur, massive naturinngrep i kystsoner,
grunnvanns- og avfallsproblemer i tillegg til et
solid konsum av energi med dertil hgrende
utslipp av CO..

Basert pa debattinnlegg i Morgenbladet 9.1.2006:
"Adam Smiths blinde flekk.”
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SAMMENDRAG

Forum for utvikling og miljg (ForUM) har i
denne rapporten forsgkt a svare pa om
langreist mat er baerekraftig med hensyn til
miljgmessige og sosiale konsekvenser. Disse,
mer spesifikke problemstillingene brukes for a
besvare dette spagrsmalet:

« Er forurensende utslipp fra flytransport,
lastebiltransport eller skipstransport sa
hgye at transport av mat over store
avstander ikke kan sies a veere
baerekraftig?

« Er de sosiale og etiske konsekvensene av
foredling av fisk i Kina sa uakseptable at
transport av fisk tur/ retur Kina ikke er
gnsket inntil disse forholdene bedres?

e Er det sider ved frihandel med mat som
ikke er i trad med beerekraftig utvikling?

« Hvilke behov er det for lovmessige
reguleringer  gjennom internasjonale
avtaler?

« Hvilken betydning har forbrukernes valg?

Mange blir overrasket nar de far vite hvor langt
maten vi kjgper har reist far den havner pa
middagsbordet. Det finnes eksempler pa at
noen typer mat har reist en distanse som
tilsvarer jordas omkrets. Rapporten inneholder
en studie av miljgmessige og sosiale
konsekvenser av fisk fanget i norske farvann
og som transporteres til Frankrike eller Kina fgr
den returneres til norske forbrukere.

Generelt kan kortreist mat sies & vaere mer
baerekraftig, men i en del filfeller utgjer
langreist mat en mindre miljgbelastning. Dette
gjelder vanligvis for mat som kan produseres
med mindre bruk av energi i andre land enn
det kan lokalt. Et eksempel pa dette kan vaere

visse typer kjottproduksjon, eller tomater som
dyrkes i drivhus i Norge, men som kan dyrkes
med mye lavere energibruk pa friland i
Marokko. Studien viser at for fisk tur/retur
Frankrike eller Kina ma det legges mer vekt pa
at miljg og sosiale forhold gjenspeiles i
produktkostnadene for at langreist mat skal
veere beerekraftig.

Ut fra funnene krever ForUM at Norge tar
initiativ til at internasjonal sjgtransport og
flytransport far avgifter, slik at disse betaler for
den belastningen transport paferer miljget.
Videre begr Norge fa pa plass bindende
nasjonale retningslinjer  for bedrifters
samfunnsansvar som inkluderer miljg og
sosiale forhold, samt arbeide for bindende
internasjonale retningslinjer. Norge bgr ogsa
bidra til at bedrifter som eksporterer mat til
Norge far gkt kompetanse pa miljgstyring,
livslepsanalyser og systemer for & ivareta
sosialt ansvar og hindre korrupsjon. Staten bar
sgrge for bedre rammevilkar slik at det blir
lennsomt & ferdigforedle mat, spesielt fisk, i
Norge. Samtidig ber kystflaten fa bedre vilkar,
siden har lavere energiforbruk per kilo fisk enn
tralfiske.

ForUM krever at norske bedrifter stgtter og tar i
bruk merkeordninger for mat, samt stiller krav
til arbeidsforholdene hos samarbeidspartnere/
underleverandgrer basert pa ens retningslinjer
for samfunnsansvar.

Forbrukerne bgr bidra til beerekraftig utvikling
ved & kjgpe fersk mat, og anbefales &
etterspgrre produkter som er merket med
rettferdig handel og / eller er miljgmerket, samt
gkologiske produkter.
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SUMMARY

In this report the Norwegian Forum for
Environment and Development (hereafter
ForUM) addresses the question of whether
high-transport-intensity food (hereafter HTI
food) is sustainable in relation to
environmental and social considerations. The
report approaches this problem by looking at
the following specific questions:

o |Is the emission of pollution caused by
transport by air, sea or truck so high that
the transport of food over large distances
cannot be said to be sustainable?

« Are there social and ethical consequences
of the producing of fish-products in China
SO unacceptable that the transport
Norway-China-Norway is undesirable until
these conditions are improved?

« Are certain aspects of the free trade of
food incompatible with  sustainable
development?

« What is the need for legal regulation
through international agreements?

« To what degree can the choice of the
consumer affect the outcome?

Many are surprised when they discover how
far the food we buy has travelled before it
arrives on our table. There are examples of
food that have travelled a distance
corresponding to the circumference of the
globe. This report contains a study of the
environmental and social consequences of the
fact that fish caught in Norwegian waters
travels to France or China before returning to
Norwegian consumers.

Generally speaking can we say that food that
has a low transport intensity is more
sustainable, but there are many exceptions
where HTI-food is a lesser burden on the
environment. This is particularly the case for
food that can be produced with less energy in
other countries than locally. Examples of this
could be certain types of meat production, or

tomatoes that are cultivated in greenhouses in
Norway, but can be produced with a much
lower energy consumption in Morocco. The
study on fish with a return ticket to China
emphasises the fact that the environmental
and social costs should be mirrored in the
production costs for such HTI food to be
sustainable.

As a consequence of the findings of this report,
ForUM demands that Norway initiates the
establishment of a system of taxing of air and
sea transport, so that these pay for the burden
that such transport represents to the
environment. In addition, Norway should
establish obligatory national guidelines for
corporate social responsibility that include
environmental and social aspects, and at the
same time should work for corresponding
international guidelines. Norway should also
contribute to increasing the knowledge in food
export companies of environmental
management, life cycle analysis and systems
for the promotion social responsibility and the
prevention of corruption. The State should
ensure a better framework so that it becomes
more profitable to manufacture fish products
from the raw fish in Norway. At the same time
the conditions for the coastal fishing fleet
should be improved, as these have a
considerably lower energy consumption per
kilo of fish than the big trawlers.

ForUM demands that Norwegian companies
support and employ a marking system for food,
and at the same time that they in turn demand
that their suppliers and subcontractors ensure
a working environment that correspond to the
contracting company’s guidelines for corporate
social responsibility.

Consumers should and can contribute to
sustainable development by buying fresh food.
They are also recommended to ask after
products that are marked as fair trade or
environmentally friendly products.
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1. INNLEDNING

1.1 Fra Roa til Rio og tilbake igjen

Temaet baerekraftig utvikling ble for alvor satt
pa kartet pa toppmeatet i Rio de Janeiro i 1992.
I handlingsplanen for det 21. arhundret,
Agenda 21, ble betydningen av det lokale
miljgvernarbeidet, Lokal Agenda 21 (LA 21),
Igftet fram. Parolen var: "Tenke globalt, handle
lokalt!”, og med dette som bakteppe fikk en av
Idébankens brosjyrer om LA 21 tittelen "Fra
Rio til Roa”.

| drene som har gatt siden Rio-konferansen
har globaliseringen skutt fart. Lannsforhold og
andre rammebetingelser for neeringslivet har
fort til en internasjonal arbeidsfordeling der de
aller fleste varer har bestanddeler som
kommer fra mange forskjellige land. Dette
gjelder ogsd mat, som er tema for denne
rapporten.  Utgangspunktet for arbeids-
fordelingen er at et land har bedre
forutsetninger for a produsere en gitt vare enn
et annet land. Men dette faorer ogsa til at
transportbehovet i verden gker. Dersom vi
folger reisen til ulike produkter er det lett & bli
overveldet. Kan det veere ngdvendig at
bestanddelene til en yoghurt har veert innom ti
ulike land? Er det fornuftig at fisk fra
Barentshavet sendes til Kina for foredling far
den sendes tilbake igjen? Eller at sushi som
importeres til Sverige fra Vietnam er laks som
farst er transportert fra Norge og bearbeidet i
Vietham?

Bekymringen for de miljgmessige
konsekvensene av gkt handel deles av FNs
handelsorganisasjon UNCTAD. | brosjyren
UNCTAD presenterte pa verdenstoppmeotet i
Johannesburg i 2002 heter det:

"Since the ‘invention’ of agriculture in the
Middle East some 12,000 years ago, seeds
and domesticated animals have moved freely
between different countries and civilizations.
One could say that these seeds lie at the root
of the globalization process, which gathered
pace five centuries ago with the discovery of
new continents and the subsequent trade in
tropical fruits, herbs and spices. They paved
the way for the industrial revolution 200 years
ago, that brought about an era of rapid
industrial expansion and increase in wealth
and wellbeing. More recently, we realized that
these gains have been coming at a cost. They
are posing a threat to the atmosphere, the
climate, the oceans, the forests, and most
recently, the intimate secrets of life itself".

Rubens Ricupero, Secretary General
of UNCTAD

1.2 Problemstilling for rapporten

| denne rapporten gnsker Forum for utvikling
og miljg (ForUM) & sette sgkelyset pa
folgende problemstilling:

Er langreist mat beerekraftig med hensyn til
miljgmessige og sosiale konsekvenser?

Mer spesifikt drgftes fglgende:

« Er forurensende utslipp fra flytransport,
lastebiltransport eller skipstransport sa
hgye at transport av mat over store
avstander ikke kan sies a veere
baerekraftig?

o Er de sosiale og etiske konsekvensene av
foredling av fisk i Kina s& uakseptable at
transport av fisk tur/ retur Kina ikke er
gnsket inntil disse forholdene bedres?

o Er det sider ved frihandel med mat som
ikke er i trad med beerekraftig utvikling?

« Hvilke behov er det for lovmessige
reguleringer  gjennom internasjonale
avtaler?

e Hvilken betydning har forbrukernes valg?

Hensikten med rapporten er & bidra til en
vitalisering av debatten om baerekraftig
utvikling ved & stille spgrsmal ved globale
utviklingstrekk relatert til transport av mat. Som
underlag for debatten tar rapporten fram bade
kvalitative og kvantitative eksempler fra norsk
dagligliv og matbord. Rapporten tar spesielt for
seg fisk fra Barentshavet som sendes il
europeiske land eller Kina fgr den returneres til
forbrukerne. Roa har kanskje mer med Rio a
gjere enn vi tror.

1.3 Nasjonal Agenda 21

| likhet med LA 21 er Nasjonal Agenda 21 en
oppfelging av Agenda 21 fra Rio-konferansen.
| neste kapittel gjennomgar vi hvordan og om
de norske, nordiske, britiske eller kinesiske
strategiene for baerekraftig utvikling angir noen
strategiske veivalg for problemstillingen pa
transport av mat.

Arbeidet med Nasjonal Agenda 21 er i Norge
lagt til Finansdepartementet. Dette kan by pa
noen fordeler ved at hensynet til baerekraftig
utvikling ideelt sett kan integreres i den
gkonomiske politikken. Dessverre har denne
organiseringen forelgpig ikke fart til noe lgft for
en beerekraftig samfunnsutvikling i Norge.

Norske kommuner hadde i ferste del av 1990-
tallet et betydelig engasjement pa baerekraftig
utvikling og LA21, spesielt de miljgmessige
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utfordringene. Miljgverndepartementets
budsjettstgtte til stillinger i kommunene
betydde mye. Etter at budsjettstatten ble borte
har vi sett et gradvis dalende engasjement i
kommunene. Dette star i kontrast til svenske
kommuners arbeid med LA 21. Pa nasjonalt
niva har Sverige na ogsa tatt politiske grep for
en petroleumsuavhengig gkonomi.

Det er verdt & merke seg at verken den norske
strategien eller handlingsplanen for
baerekraftig utvikling tar tak i
miljgkonsekvensene av globaliseringen eller
problemstillinger rundt langreist mat. Det star
riktignok at regjeringen vil fremme miljghensyn
i internasjonal handel og sikre fortsatt likeverd
mellom regelverket til Verdens
handelsorganisasjon (WTO) og multilaterale
miljgavtaler. Samtidig ser vi at Norge i WTO-
forhandlingene er opptatt av a fremme
markedsadgang for norsk fisk. Heller ikke den
britiske, kinesiske eller den nordiske strategien
tar opp disse problemstillingene.

1.4 Vekst i forbruket og internasjonal
handel

| folge Verdens handelsorganisasjon2 gkte
verdensgkonomien med 4 prosent i 2004.
Dette er den sterkeste veksten vi har hatt de
siste ti ar. Verdenshandelen gkte med 9
prosent i realverdi. Dette er den stgrste
gkningen siden 2000, og gkningen i handelen
var over gjennomsnittet for perioden 1994-
2004. Asia og Australia/ New Zealand har den
sterkeste okonomiske veksten, mens Sgr-
Amerika har statt for den sterste gkningen i
internasjonal handel.

F60=100

F65 1970 1975 1980 1983 1990 1995 000 205

Figur 1: Vekst i verdenshandel og BNP 1960-
2003

Europa og Japan har lavest vekst. Sear-
Amerika og Australia/ New Zealand hadde den
sterste gkningen i importen i 2004, mens i Asia

2 WTO Trade Report 2005

var det bade stor eksport og import. | Asia var
gkningen stgrst i Kina, hvor importen var
betydelig stgrre enn gjennomsnittet, mens
eksporten var langt under gjennomsnittet.

Nar handelen gker raskere enn gkonomien, er
det en sterk indikasjon pa at varetransporten
ogsa gker mer enn veksten i gkonomien.
Riktignok kan handel ogsad skje gjennom
handel med tjenester. Det har mindre
miljgmessige  konsekvenser &  utveksle
oppskrifter enn at ravarer, halvfabrikat og
ferdigvarer sendes jorda rundt i fly, i lastebil,
pa bat eller pa jernbane. Likevel kan det hende
at miljgkonsekvensene ved selve transporten
oppveies av faerre miljgulemper ved selve
produksjonen, selv nar produksjonen skjer
langt fra der varen skal forbrukes.

1.4.1 Standarder og merking som
handelshindre

| senere ar har det veert diskusjon om miljgmal
og standarder kan forhindre handel. Mens
standarder brukes for & sikre arbeidsforhold,
hindre ulykker og & beskytte helse og miljg,
oppfattes standardene som handelshindringer i
forhandlinger om handelsavtaler. Under
toppmeatet i Johannesburg i 2002 (Rio +10)
kom det forslag om at miljgavtaler skulle
underordnes handelsavtaler. Norge var blant
de land som gikk sterkt i mot dette, og
forslaget ble ikke vedtatt.

Regelverk for produkter, avgifter, krav om
gjenvinning og regelverk for offentlig innkjgp er
eksempler pa virkemidler som kan virke
handelshindrende. Nasjonal og regional
politikk kan pavirke naeringslivet i andre deler
av verden. Et eksempel er EUs nye regelverk
for & fase ut farlige kjemikalier fra elektrisk og
elektronisk utstyr. Dette vil ha gkonomiske
falger for produsenter og underleverandgrer i
Asia. Mange utviklingsland utrykker misngye
med at de ma fglge lover og standarder
etablert i utviklede land, uten at de selv kan
delta i diskusjonene for etablering av de
samme standardene.

Miljgmerkeordninger og merking for rettferdig
handel blir ogsa oppfattet som handelshindre.
Men siden slike ordninger er frivilige er det
ikke like lett for utviklingslandene a
argumentere for at ordningene bgr fijernes.
Mange produsenter i disse landene ser seg
tient med ordninger for miljgmerking og
rettferdig handel.
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Agenda 21 sier dette om & bygge ned handels-
hindringer:

"The removal of existing distortions in
international trade is essential. In particular,
the achievement of this objective requires that
there be substantial and progressive reduction
in the support and protection of agriculture —
covering internal regimes, market access and
export subsidies — as well as of industry and
other sectors, in order to avoid inflicting large
losses on more effective producers, especially
in the developing countries. Thus, in
agriculture, industry and other sectors, there is
scope for initiatives aimed at trade
liberalization and at policies to make
production more responsive to environment
and development needs. Trade liberalization
should therefore be pursued on a global basis
across economic sectors so as to contribute to
sustainable development.”

1.5 Inndeling av rapporten

For & sette transport av mat, og spesielt fisk,
inn i en stgrre sammenheng, presenterer vi

noen ulike strategier for baerekraftig utvikling
(kapittel 2). Dette gir et godt grunnlag til
droftelsene av matproduksjon, forbruk og
transport i kapittel 3 og 4.

Vi tar her for oss ulike sider ved transport av
mat og beerekraftig utvikling, og vi gir flere
eksempler pa kortreist og langreist mat.
Eksemplene er valgt for & illustrere noen
utviklingstrekk, og konsekvenser fra transport
av mat

| kapittel 4 tar vi for oss fisk fanget i
Barentshavet som sendes til Kina og senere
konsumeres i Norge, samt fisk fra Norge som
sendes til Frankrike for foredling fer den
returneres til Norge. Dette medfgrer mye
transport, og vi har innhentet tall som
dokumenterer utslippene. Vi vurderer ogsa de
sosiale konsekvenser ved at fisken foredles i
Kina i stedet for i Norge.

Vi oppsummerer til slutt de politiske
utfordringene i forhold til de spesifikke
problemstillingene (kapittel 5).
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2. STRATEGIER FOR BAREKRAFTIG UTVIKLING

Etter at Verdenskommisjonen for miljg og
utvikling (Brundtland-kommisjonen) leverte sin
rapport i 1987, har det veert interesse for &
etablere politisk rammeverk for en baerekraftig
utvikling nasjonalt, regionalt og ikke minst
globalt. Kommisjonen la vekt pa at baerekraftig
utvikling "skal ivareta den névaerende
generasjons behov uten & g@delegge
mulighetene for kommende generasjoner til a
tilfredsstille sine behov’. Konseptet baerekraft
er en utfordring a implementere i praksis, og
det er fortsatt en lang vei a ga for
samfunnsutviklingen kan sies a veere
baerekraftig. Siden midten av 1990-tallet har
oppmerksomheten om beerekraftig utvikling
avtatt.

Transport av mat er et interessant symbol og
eksempel pa hvor liten og samtidig intrikat
verden har blitt. Det illustrerer at malet om en
baerekraftig samfunnsutvikling ma handteres
pa flere niva. Hgsting/fiske, produksjon,
transport og forbruk av mat handler om lokale
og nasjonale prioriteringer, samtidig som
internasjonale  rammevilkar for  handel,
produksjon og transport er sentralt.

| dette kapitlet ser vi pa den norske strategien
og handlingsplanen for baerekraftig utvikling,
samt den nordiske strategien. Vi omtaler ogsa
den britiske og kinesiske strategien som begge
har interessante innfallsvikler. Storbritannia
regnes av mange a veere et foregangsland, og
den kinesiske strategien er inkludert fordi Kina
trekkes frem som en sentral handelspartner og
foredler av norske fiskeprodukter.

2.1 Norsk strategi og handlingsplan for
barekraftig utvikling

Den farste nasjonale beerekraftstrategien for
Norge ble til forut for FNs verdenstoppmate om
baerekraftig utvikling i Johannesburg i
september 2002. Toppmetet pekte pa
sammenhenger mellom gkonomisk utvikling,
sosiale forhold og miljg, samt pa behovet for
en helhetlig tilnaerming til var tids utfordringer.
De nordiske statsministrene gikk i 2000
sammen om en strategi for en baerekraftig
politikk for vare land og naeromrader.
"Beerekraftig utvikling - en ny kurs for Norden"
ble lagt til grunn for det nasjonale
strategiarbeidet.

Den nasjonale strategien setter
sektorpolitikken i et stgrre og helhetlig
perspektiv. Behovet for en baerekraftig

gkonomisk utvikling omtales i strategien, men
konkretiseres  dessverre ikke.  Tidligere
Statsminister Bondevik uttalte at den nasjonale
strategien skulle vaere begynnelsen pa en
langsiktig samarbeidsprosess for & skape og
realisere en felles visjon om et baerekraftig
samfunn  bygget pa samspill mellom
myndigheter, neeringsliv, enkeltmennesker og
organisasjoner. | strategien vises det blant
annet til at, “olje star for 95 pst av
energiforbruket ved transport; forbruket stiger
med 1,5 % per é&r i utviklede land og 3,6 % i
utviklingsland. Utslippene fra transport av
klimagassen CO, forventes & oke med 75 pst
fra 1997 til 2020.”.

Som en oppfalging til strategien, ble det i 2004
lagt frem en handlingsplan for gjennomfaring
av beerekraftstrategien i form av Nasjonal
Agenda 21. Handlingsplanen har fokusert pa
tiltak innen syv hovedomrader. Transport av
mat er et tverrgaende tema som er relevant for
alle omradene i stegrre eller mindre grad. |
handlingsplanen vises det blant annet il
behovet for a harmonisere internasjonale
virkemidler for & redusere utslipp fra
internasjonal Iuft- og sjefart som i dag ikke er
ilagt CO,-avgift, og heller ikke er omfattet av
Kyoto-protokollens kvantitative forpliktelser.

Forvaltning av naturressurser er ogsa relevant
for matproduksjon. Handlingsplanen legger
vekt pa behovet for a videreutvikle og styrke
innholdet og  haéndhevelsen av  det
internasjonale regelverket for forvaltning av
miljg- og naturressurser og & fremme hensynet
til miljg i internasjonal handel.

For & oppna en beerekraftig okonomisk
utvikling, setter handlingsplanen sgkelys pa
behovet for & fjerne eller legge om
miljgskadelige subsidier og utvikle
avgiftssystemet for a sikre riktigst mulig prising
av ressursbruk, miljgbelastning og andre
eksterne kostnader, for & trygge effektiv
ressursbruk gjennom virksom konkurranse og
gode reguleringssystemer.

Bade strategien og handlingsplanen for en
baerekraftig utvikling omtaler fiske og oppdrett,
men begge utelater a drgfte
miljgkonsekvensene av eksport av fisk. Det
diskuteres heller ikke eksport av ubehandlet
fisk og import av behandlet fisk, som kan veere
fisket ulovlig.

® Norsk strategi for baerekratftig utvikling, 2002
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Regjeringen har igangsatt arbeidet med & lage
en oppdatert nasjonal strategi for baerekraftig
utvikling. Varen 2006 inviterte de til en
nasjonal hgring og konferanse om beaerekraftig
utvikling. Regjeringen satser pa & utarbeide en
overordnet strategi som skal legges fram i
Nasjonalbudsjettet hgsten 2007.

2.2 Nordisk strategi for beerekraftig
utvikling

Nordisk Ministerrad la fram sin reviderte
strategi for beerekraftig utvikling i 2004.

Strategien trekker frem tre hovedutfordringer
for de nordiske landene:

- Globalisering og @kt avhengighet
mellom ulike land gjennom handel

- utviklingen av informasjonssamfunnet

- beerekraftig utvikling

For mer beerekraftig produksjon og forbruk,
vektlegger strategien behovet for a identifisere
mekanismer som sgrger for at den
gkonomiske veksten frikobles okt
miljgbelastning. De nordiske landene @nsker a
ga foran for a leve opp til malsettingene fra
Johannesburg om & skape merkbare endringer
i produksjons- og forbruksmegnster.

Den reviderte nordiske strategien legger vekt
pa den sosiale dimensjonen malet for en
baerekraftig utvikling. Det langsiktige malet er a
videreutvikle den nordiske velferdsmodellen,
bygget pa et fungerende arbeidsmarked, og et
skattesystem som stimulerer til
naeringsutvikling. Strategien trekker ogsa frem
behovet for en mer ambisigs klimaavtale etter
2012.

Transport av mat er ikke diskutert spesielt,
men det vises til at tiltak for en mer baerekraftig
transportsektor er sentral da Norden er tynt
befolket, og avhengig av et effektivt
transportsystem. Det er blant annet behov for &
effektivisere godstransporten og serge for
bedre samordning mellom ulike
transportmidler. Jernbanen ma vitaliseres og
gjgres mer konkurransedyktig. De nordiske

landene vil arbeide for internasjonale avtaler
som skjerper kravene til miljg og sikkerhet i
sjgtransporten. Det anbefales ogsa at
forutsetninger og konsekvenser av & inkludere
transportsektoren i kvotehandelssystemet for
klimagasser bgr utredes.

2.3 Britisk strategi for barekraftig
utvikling

Strategier og handlingsplaner for baerekraftig
utvikling er ofte gjenstand for kritikk da de
gjerne mangler konkrete forslag til tiltak som
gjgr dem operasjonaliserbare. Den britiske
strategien for beerekraftig utvikling "Securing
the future” ble lansert i 2005 med visjoner for
baerekraftig utvikling fram mot 2020. Strategien
er interessant fordi den legger vekt pa at
helhetstankegang, indikatorer og
implementering gjennom sektorvise
handlingsplaner skal fere til et mer baerekraftig
Storbritannia fram mot 2020. Strategien er et
eksempel pa en overgripende strategi som har
potensial til & handtere et tverrgaende tema
som for eksempel transport av mat pa en
effektiv mate.

| strategien prioriteres temaene baerekraftig
produksjon og forbruk, forvaltning av
naturressursene, beerekraftige lokalsamfunn,
og klima og energi.

The goal of sustainable developmeant,
sat out In the Government's updated
strategy, Is to enable ail people
throughout the world to satisfy
thelr baslc needs and enjay a

better quality of Iife, without
compromising the quality of
life of future generations.

Figur 2: Miljs, skonomi og samfunn er de tre
pilarene i beerekraftig utvikling. Fra "Securing
the future”.

Britene presiserer at malet for baerekraftig
utvikling er & sette alle mennesker i verden i
stand til & dekke sine basisbehov og nyte godt
av en bedre livskvalitet, uten at dette skjer pa
bekostning av livskvaliteten til framtidige
generasjoner.

Strategien viser til at beerekraftig produksjon
og forbruk krever at vi oppnar bedre utnyttelse
av energi og naturressurser som kan resultere
in en lavere miljgbelastning. Beregninger gjort
av organisasjonene WWF og Redefining

1
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Progress4 anslar at vi trenger tre jordkloder
med naturressurser hvis alle i hele verden skal
forboruke pa samme nivd som en
gjennomsnittsinnbygger i Europa. Presset pa
miljget gker mest fra privat energiforbruk og
vannkonsum, forbruk av mat, transport og
turisme. Mens tidligere miljgpolitikk i stor grad
fokuserte pa forurensing fra nasjonal
produksjon, tas det na et bredere fokus pa
hele syklusen i produksjon og forbruk av varer
og tjenester, samt pavirkning i andre land.
Strategien konkluder at "det ville gi liten verdi &
redusere miljgpavirkninger bare i Storbritannia
hvis resultatet bare er & flytte miljgpavirkningen
til andre land.”

Boks 1: Britisk rapport om sosiale og
miljemessige kostnader ved transport av
mat

En rapport fra det britiske
Miljgverndepartementet anslar at de sosiale og
miljgmessige kostnadene ved transport av mat
utgjer ca 100 milliarder kroner arlig, hvorav
halvparten av kostnadene skriver seg fra
veitransport.

Transport av mat star for 25 prosent av all
tungtransport i Storbritannia, og forbrukerne
reiser hver for seg arlig over 200 kilometer
med bil for & kjgpe mat. Siden 1974 har
transporten av mat med lastebiler blitt
fordoblet.

| 2002 hadde mattransport et CO»-utslipp pa
19 millioner tonn. 10 millioner tonn ble sluppet
ut i Storbritannia og 9 tonn kom fra import av
mat. Dette utgjer 1,8 prosent av Storbritannias
arlige utslipp av CO,.

Den britiske regjeringen prever a fa
matindustrien til & redusere sosiale og
miljgmessige virkninger av mattransport med
20 prosent innen 2020 ved & ta i bruk i de
beste matene a transportere pa og ved & male
hvordan det gar.

ED50254 Issue 7, The Validity of Food Miles as an
Indicator of Sustainable Development. Final Report
produced for DEFRA, July 2005.

* http://www.rprogress.org/

2.4 Kinesisk strategi for baerekraftig
utvikling

Ogsa i Kina har konseptet baerekraft utvikling
blitt integrert i en nasjonal strategi. Siden
slutten av 90 tallet har Kina hatt en enorm
utvikling for & etablere politiske ramme-
betingelser for et mer beerekraftig samfunn.
Kina jobber nd malrettet for & bygge opp et
ressurssparende, miljgvennlig samfunn basert
pa prinsipper og verdier for en sakalt "sirkulaer
gkonomi”. Dette betyr et samfunn der livsstil og
produksjon star i forhold til resurstilgang. Ingen
liten utfordring for et land som Kina. Xie
Zhenhua, direktgr for det Kinesiske
Miljgdirektoratet sier:

"an environmentally friendly society is one in
which people adopt a way of production and a
life style that promote the harmonious

coexistence of humankind and nature™.

Ifelge strategien er Kina innstilt p4 & gjgre sin
del for & na FNs tusenarsmal og for etablere et
mer baerekraftig Kina, og minner om behovet
for stadig oppfalging fra de utviklede landene
til teknologioverfgring og investering.

® State of the World 2006, s. XV
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3. MAT TIL BESVAER

Tradisjonelt har smak, kvalitet og pris statt i
fokus nar vi skal fylle handlekurven. World-
watch rapporten "Jordens tilstand 2004” setter i
avsnittet "Sjekk hva du spiser!” sgkelys pa
konsekvenser av moderne matproduksjon og
forbruk. | dette kapitlet refererer vi ogsa til
andre undersgkelser om matproduksjon,
distribusjon og forbruk, og setter sgkelyset pa
miljgkonsekvenser av matproduksjon fra jord
til bord”.

Generelt vet vi at det ofte er selve fangsten og
produksjonen av fisk, sa vel som for kjgtt, som
har sterst miljgkonsekvenser. For fisk kan
utslipp knyttet til selve fangsten veere store,
mens utslipp ved videre transport til fordeling
og konsum betyr mindre i forhold til total
miljgbelastning. Dette er imidlertid ikke fokus
for denne rapporten, sa vi ngyer oss i dette
kapitlet med a peke pa problemstillingene. Vi
gar heller ikke videre inn pa miljgpavirkningen
fra bruk av transportmiddel nar vi forbrukere
kjgper fisken.

3.1 Miljgkonsekvenser av
matproduksjon

3.1.1 Industrialisert matproduksjon og
forbruk av fossile brensel

Matforsyningen i industrisamfunn som Norge
krever store mengder fossile brensel som olje,
gass og kull. Transport i alle ledd av
forsyningen er energikrevende, og
representerer en miljgbelastning som ofte
utelates i miljgregnskap.

Utviklingen med hensyn til transport av mat har
veert gradvis. For eksempel, fiskeriene har gatt
fra kystneert fiske med seil og arer som
framdriftsmiddel, til dagens fiskefartgy, som
opererer langt til havs og over hele kloden. Pa
samme mate har transport av fisk fra hav til
bord blitt stadig mer energikrevende, med
lastebiler, tog og fly. | dag kjennetegnes
fiskeringeringen av at fisken hgstes med et lite
antall energikrevende tralere og fabrikkskip.
Dette innebaerer hayt forbruk av fossilt brensel
per kilo fisk, trass i at fiskeflaten, i motsetning
til oppdrettsfisk, haster naturlige fiskestammer
og derfor ikke har noe energiforbruk knyttet til
grunnresursen, nemlig fisken. Forbruket av
fossilt brensel fgrer til utslipp av klimagasser
og annen forurensning.

Hayt forbruk av fossilt brensel skiller ikke
fiskeringeringen fra annen matproduksjon. All
industrialisert  matvareproduksjon, uansett

opprinnelse, er avhengig av fossilt brensel.
Worldwatch-Instituttet har regnet ut at mellom
10-20 prosent av en families energiforbruk, gar
med til matproduksjon og forbruk. | Sverige har
de regnet ut at en forbrukers daglige
matkonsum representerer energien i cirka 3
liter olje.6 Miljgbelastningen av  norske
forbrukeres matvaner er neppe nevneverdig
annerledes fra svenske.

3.1.2 Intensiv matproduksjon

Matproduksjonen beslaglegger i dag ca.
25prosent av  jordens overflate, og
befolkningsvekst er et faktum. De dyrkbare
arealene er derfor under press, og de intensive
produksjonsmetodene har innvirkning pa
tilstanden til elver, vatmarker, skoger og
menneskers leveomrader.

Konvensjonell matproduksjon er, blant annet,
pa grunn av ensidig landbruk og/eller for
mange dyr pa sma arealer, avhengig av
antibiotika,  pesticider,  kunstgjgdsel og
konserveringsmidler. Ved produksjon av
oppdrettsfisk brukes for som kunne ha veert
brukt til menneskemat, og oppdrettsanlegg gir
altfor ofte rgmninger som gjgr at villaks-
stammene trues.

3.1.3 Miljgbelastning av fisk

Danske studier basert pa livslgpsanalyse av
miljgbelastningen av fiskeindustrien gir en
indikasjon om at dagens politikk ikke har tatt
for seg de mest miljgbelastende stadiene i
livslgpet for fiskeindustrien. Dagens politikk er
mest fokusert pa produksjonsleddet. En dansk
studie har imidlertid identifisert at den sterste
miljgbelastningen skjer nar fisken hgstes.’

En livslgpsanalyse (LCA) av dansk sild pa
glass ble utarbeidet for & illustrere ulike
miljgkonsekvenser pa forskjellige stadier.
Miljgkonsekvensene  ble analysert med
henblikk pa avfall (slag, aske, gift, osv.),
forgiftning av mennesker (jord, vann, Iuft),
forgiftning av gko-systemer (jord og vann),
smog, eutrofiering, forsuring, nedbryting av
ozon, og utslipp av drivhusgasser som CO,,
NOx, SO,.

*SMART.-Et utbildingsmaterial om maten,
hélsan och miljén, s. 5
” Christensen et al. 2001
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Figur 3: Oversikt over livsigp for dansk sild pa
glass.

Selve innhgstingen av fisken viste seg a ha
den aller stgrste miljgbelastningen, og not
hadde lavere miljgbelastning enn tral. Studiet
konkluderer med at en 10 prosent reduksjon i
fart vil kunne bidra til 30-40 prosent lavere
energiforbruk fra fiskefartayene. Liknende
konklusjoner er funnet for torskefiske.

Pa bakgrunn av dette ser vi at det kan vaere
mye a hente ved a utarbeide strengere
retningslinjer for fiskefartgy. | gyeblikket er det
strengere krav til biler og annen veitransport
enn for skip. Politikk for fiskerisektoren
begrenser seg ofte til prosesshandtering av
fisken, fordi det er enklere a kontrollere enn
selve fisket. Nasjonale lovverk for fiskefartay
omfatter bare lokale bater. For & veere
effektive, trengs et mer helhetlige
internasjonalt regelverk.

3.2 Gkologisk produksjon: dyrt eller
billig?

Bruk av pesticider og kunstgjgdsel har mange
steder feort til forurensning av bla.
drikkevannet. Forsgk over 10-20 ar i Litauen
og Tyskland viser at forurensningen avtar
betydelig ved omlegging til gkologisk
produksjon. Forskere ved universitet i Essex
anslar at gkologisk landbruk koster samfunnet
en tredjedel mindre enn industrielt landbruk i
form av redusert forurensing, erosjon og andre
ugnskede bieffekter®.

8 Wwwi, 2004

Folks interesse for gkologisk mat er gkende.
Det meste av salget skjer i Nord-Amerika og
Europa, skjgnt markedet vokser i alle deler av
verden®.

S Canada (3850 mill.)
L —— Japan ($350 med)
—— HRasten av verden

(F725 mill)

Tisklard
(528 rmilliarger)

Storbritannia

{£1.6 milligrder)

talia {F1,2 rillierder)
Frarkrke (51,2
Kilde: IFOAM mlliarder)

Figur 4: Oversikt over verdien av det
okologiske verdensmarkedet. Fra "Jordens
tilstand 2004”.

3.3 Merking

Sporbarhet er i gkende grad et krav fra
forbrukere. Det vil si, forbrukere gnsker a vite
hvor maten kommer fra, hvem som har
produsert den, hvilke kjemikalier som er brukt i
produksjonen og annen informasjon som gar
videre enn bare smak, pris og innpakning. Jo
kortere vei mellom produsent og forbruker,
desto lettere er det & innhente slik informasjon.
Merking har pa bakgrunn av dette blitt stadig
viktigere. | de senere ar har vi sett okt
ettersporsel etter bade produkter basert pa
rettferdig handel (Fairtrade) og wokologiske
produkter i Norge. Dette er en god indikasjon
pa at merking bidrar til & forme nye trender og
forbruksvaner.

Bade europeiske og amerikanske studier viser
at forbrukere foretrekker sertifiserte
fiskeprodukter og at det derfor er et godt
potensial for a videreutvikle et market for
beerekraftige fiskeprodukter. Merkeordninger
utviklet av Marine Stewarship Council (MSC)
er et bevis pa at merkeordningen for fisk
fungerer’. Men MSC er ogsa omstridt. Andre
merker inkluderer Nordisk Rads Svanemerke,
IFOAM (The International Federation of
Organic Agriculture Movements), og KRAV.
For at en merkeordning skal veere effektiv, er
det viktig at den markedsfares skikkelig. En av
hovedutfordringene for miljgmerking i dag er at
det eksisterer mange ulike merkeordninger, og
relativt lav bevissthet blant forbrukere om hva
de forskjellige merkene representerer.

o Pickering et al. (2002), Shabbar et al.(2002)
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3.4 Lokalprodusert mat

Den internasjonale "Slow Food”- bevegelsen'
forsvarer retten til velsmakende lokalprodusert
mat som et av sine mal. Bevegelsen peker pa
at det sosiale samspillet mellom den eller de
som spiser og den lokale bonden, bakeren og
slakteren — ikke kan skilles fra gleden ved a
nyte et maltid. Bevegelsen har gkende
oppslutning i en tid da mat fraktes over stadig
stgrre avstander, og kontrolleres av et lite
antall verdensomspennende selskaper.

En gjennomsnittlig matvare i USA blir fraktet
2500-4000 kilometer, ca. 25 prosent lenger
enn i 1980. | Storbritannia blir maten fraktet
dobbelt sa langt som for 20 &r siden'".

En tommelfingerregel er at jo lenger en
matvare fraktes, desto lavere blir fortjenesten
til de lokale bgndene og lokalsamfunnet. Frakt,
emballering, fordeling og meglervirksomhet
utgjer en stadig starre del av prisen pa mat.

Stedlige planteslag er ofte det eneste som er
tilgjengelig i verdens fattige land, hvor folk ikke
kan importere mat uten videre. Okt
selvforsyning gir lokalsamfunn og
enkeltpersoner bedre kontroll over mat
produksjonen.

3.5 Forbrukerbevissthet og
forbrukermakt

Forbrukere er i gkende grad opptatt innhold,
produksjonsprosesser, helse, milig og sosiale
konsekvenser av maten de spiser. Norske
forbrukere har vist seg a veere spesielt opptatt
av helse, noe som ogsa gjenspeiles i gkt
etterspgrsel etter gkologiske produkter og i
skifte fra kjatt til fisk eller vegetarmat. Boks 2
viser hvordan etterspgrselen etter kjgtt kontra
fisk endret seg dramatisk etter ecoliskandalen i
Norge i 2006.

Den globale matvareindustrien er konsentrert
om relativt fa akterer. Dette betyr at hvis man
nar fram med pavirkningsarbeide, sa kan man
se store endringer til  den globale
matvareproduksjonen. Men de samme
aktgrene er relativt konservative, og forandring
tar derfor tid. Felles for dem alle er imidlertid at
de ikke gnsker & bli ansett som en “versting”
pa miljg og sosiale forhold. Pavirkning er derfor
mulig.

° www.slowfood.com
T WWI, 2004

Boks 2: Dropper kjott - velger fisk

Frykt for E.coli-bakterien og fugleinfluensa far
fart pa fiskesalget i Agder. Det mener
fiskehandlerne i landsdelen, som melder om
sterk vekst i fiskesalget.

Fiskehandlere kan forteller om salgsekning pa
naermere 25 prosent de siste ukene. De mener
blesten rundt kjattdeig og fugleinfluensa har
fart til at egdene na ikke vil ha kjett, og heller
velger fisk pa middagsbordet.

Fiskebrygga i Arendal anslar en gkning pa
nesten 20 prosent de siste to ukene, og hos
Reinertsen pa fiskebrygga i Kristiansand gar
de enda hgyere. Der er gkning i salget av fisk
pa naermere 25 prosent.

NRK 17.03.2006

Boks 3: Fairtrade

Max Havelaar

%
FAIRTRADE
MAX HAVELAAR
Den uavhengige internasjonale
merkeordningen for rettferdig handel,
Fairtrade, ble opprettet som en respons pa
tilbakemeldinger bistandsorganisasjonen
Solidaridad fikk fra mexicanske kaffebgnder pa
1980-tallet. Kaffebgndene var opptatte av at
de ikke gnsket a veere passive mottakere av
bistand, men at de derimot kunne ta kontroll og
styring over egne liv om de fikk en betaling for
kaffen sin som stod i forhold til produksjons- og
levekostnader.

Merkeordningen Fairtrade finnes i dag i 21
land og det produseres varer innenfor
ordningen i 56 land. Fairtrade Labelling
Organizations International (FLO) er den
internasjonale overbygningen som koordinerer
og kontrollerer aktiviteten. Fairtrade-merket
garanterer forbrukere at det er betalt en
anstendig pris for varen, at smabgnder og
plantasjearbeidere har ordentlige
arbeidsbetingelser, trygge sosiale vilkar og at
produksjonen er baerekraftig. | Norge har
merkeordningen eksistert siden 1997, i dag
selges kaffe, te, ris, juice, sjokolade, bananer,
sukker, honning og roser med Fairtrade-merket
pa den norske markedet.

Max Havelaar, 2006
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3.6 Energiforbruk — ”fra jord til bord”

Produksjon, bearbeiding, lagring og transport
av alle matvarer utgjer en livslgpskjede fra
opprinnelse til forbruker. A se produksjon og
forbruk i sammenheng, kan vi ogsa kalle for
livslgpstankegang. Produkter har ulikt energi
og materialforbruk, miljgbelastning og utslipp.
Hvert ledd i en slik kjede krever spesielle
innsatsfaktorer, og hvert ledd har en egen
blanding av konsekvenser.

De svenske forskerne Carlsson-Kanyama og
Bostréom-Carlsson har sett pa energibruk for
mattilberedelse i hjemmet. De fant at
energiforbruket varierte fra 0.11 MJ til 5.1 MJ
pr porsjon avhengig av vannmengde,
matmengde og tilberedelsesmetode. Det
svenske konsumentnettverket brukte
resultatene til & utvikle et nettbasert
informasjonsverktgy for forbrukere. ' Verktoyet
er ment & hjelpe forbrukere til & identifisere
energiforbruk basert pa deres valg av mat. Det
beregnede energiforbruket inkluderer energi
som brukes for & forbedre maltidet sa vel som
den energien forbrukeren far fra maten som
skal spises. Verktgyet sammenlikner ulike
matalternativ, og beregningene er gjort for
vanlige svenske middagsretter og mer
miljgvennlige alternativ. Transport er imidlertid
ikke inkludert i beregningene.

3.6.1 Langreist bedre enn Kortreist? | et
energiperspektiv

En tradisjonell sendagsmiddag i Storbritannia
som er lagd av importerte matvarer, genererer
nesten 650 ganger sa mye transportrelatert
karbonutslipp som det samme maltidet laget
med lokale produkter’. Det betyr vanligvis at
folk som spiser lokalprodusert mat, bidrar til &
spare betydelige mengder energi, redusere
utslippet  av klimagasser  og holde
verdiskapningen i lokalsamfunnet. Dette
eksemplet er basert pa teoretiske
forutsetninger (80 prosent flyfrakt kontra alt
lokalprodusert innen en radius pa 48 km).

faktiske gjennomsnittlige tallerkenen var ca
dobbelt sa stort som den kortreiste varianten.
Samtidig advarer rapporten mot et ensidig
fokus pa kortreist mat, som fortrenger en
ngdvendig debatt om totale utslipp fra
produksjon av mat.

Transportutslipp for en tradisjonell, norsk sendagsmiddag
(pr tallerken)

langreist gjennomsnitt kortreist

Figur 5: Transportutslipp for en norsk
sgndagsmiddag.

| rapporten vises ogsa de totale utslippene fra
produksjon av den samme
sgndagstallerkenen, inklusiv utslippene fra
transport. Her viser det seg at
transportutslippene bare utgjer ca 10 prosent
av de totale utslippene for den langreiste
varianten. Beregningene viser at utslippene av
CO, lett kan reduseres dersom man velger a
spise  mindre  kjgtt, eller & endre
produksjonsmetodene i landbruket (mindre
kunstgjadsel, kraftférimport, m.m.).

4500

4000+

3500

3000+

Framtiden i vare hender har beregnet O Tanspor fa gad il bod

gjennomsnittlig reiselengde for en typisk norsk 2500 i Prociuksion av600 g gramnsaker
. H 7 H

middagstallerken i rapPorten Kortreist, 2000 @ Produksjon av 250 g Frekiat

langreist eller vegetarisk™*, og kom til at
varene hadde reist ca 2300 km. Rapporten
beregnet at transportutslippet fra en langreist
tallerken var 6,5 ganger s& hgyt som den
kortreiste varianten, mens utslippene fra den 500

1500

gram CO2-ekvivalenter

1000

langreist kortreist

2 Se http://www.mat.konsumentverket.se

S wwi, 2004

" FIVH 2005:
http.//www.framtiden.no/filer/A200510_Kortreist lan
greist_vegetar.pdf

Figur 6: Totale utslipp for langreist og kortreist
middagstallerken. FIVH 2005.
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| tidsskriftet Folkevett 3/2005, i kommentaren
"Myten om langreist mat” framheves det at et
ensidig fokus pa lokal mat ogsé kan gjere at
man overser at det man sparer i energi i
produksjonen i fattige land er mer enn det man
bruker i transport:

A dyrke ett kilo frilandstomater i Marokko og
frakte dem til Norge, gir utslipp av 620 gram
CO, — det er en skarve attendedel av utslippet
du far om du dyrker de samme tomatene i
norske drivhus.” Det advares mot at man bare
snakker om traileren som frakter tomater fra
Marokko, og overser “fyring og stream som gar
med & holde et glasshus i mgrke og kalde
Norge med godt over stuetemperatur”.

Rapporten "Kortreist, langreist eller vegetarisk”
viser ogsa til at utslippene ved & bruke bil til
butikken er betydelig sammenlignet med
transportutslippet fra @ sende varer med bat
over halve kloden.

Dette innebeaerer at ensidig fokus pa kortreist
mat kan bidra til & frikienne andre starre
utslippskilder som eksempelvis energikrevende
kjgttproduksjon, drivhusdyrking av tomater og
"late” handlevaner med biltransport. Debatten
om kortreist kontra langreist mat kan da i
verste fall bidra til at vi opprettholder et ikke-
baerekraftig konsum samtidig som vi hindrer
fattige land adgang til det norske markedet,
mener Framtiden i vare hender.

Boks 4: Ferdigmat i Sverige reiser langt!

| Sverige spiser man mer ferdiglaget mat enn noensinne, cirka ni kilo per person og ar. Bare i 2004
gkte salget av ferdigmat gkt med ti prosent i Sverige. Men fra hvor kommer ravarene i de fryste
rettene, og hvor langt har maten reist fgr den lander pa vare middagsbord?

Sushi tur/retur Vietnam: Laksen i den frosne Sushien fra Pandalus kommer visstnok fra naboen
Norge, men den flys til Saigon i Vietham, der man gjgr sushi av den. Deretter transporteres den med
bat til Géteborg. Antall tilbakelagte mil: 2.700.

Chicken sweet chili fra Findus har saerdeles bereiste ingredienser. Laken hakkes i Polen for a
transporteres med lastebil, bat og lastebil igjen till Findus- fabrikken i Sverige. Hit kommer ogsa nudler
fra Tyskland, paprika fra Tyrkia, Kylling fra Thailand og de gvrige grgnnsakene fra Kina. Sammenlagt

har ingrediensene reist en runde rundt jorden, drgy 4.700 mil.

Loken hakkes i Polen for a bli sendt til Sverige for bruk i Chickhen sweet chili

Kebabpizzaen fra Felix har ingredienser fra fire ulike land som til sammen har reist 880 mil til Vansbro
i Sverige, der retten til slutt lages ferdig og pakkes.

Kylling a la Jacob og Biff a la Mozzarella fra Dafgards har ingredienser fra fire respektive seks land og
ingrediensene har reist 4.000 respektive 3.700 mil til Kallby i Vastergotland for ferdiglaging.

Kilde: SVT Rapport 9.5.2005

En runde rundt jorden hares jo veldig mye ut,
men det er den verden vi lever i. Det er en toff
konkurranse péa dette markedet. Det er ved &
bruke bra ravarer til gode priser vi kan forbli
konkurransedyktige.
- Inger Larsson kvalitetsansvarlig pa Findus
Europa til SVT Rapport
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Boks 5: Pa langtur med Go’morgen yoghurt

"Go morgen-yoghurt” er et godt eksempel pa et produkt hvor ingrediensene har reist langt far de kommer til forbrukeren. Studien er
gjengitt i boka "Har vi rad til vekst?” (Per Bjgrn Foros, Hagskolen i Trondheim). NB! Vi gjgr oppmerksom pa at TINE na har endret noe
av produktet og emballasjen ved blant annet a fijerne aluminiumsfolien, mens plasttypen enda er den samme.

Norsk

i og
- Belgia Plast plast
Levanger ¥
DYNOPLAST
Plastgranulat Stjordal
Gardsbruk Jordbar = Rora Industri Plastbeger
Tremasse
Jordbarsyltetoy
L4
Importerts Syltetoyfabrikk & Pettterson g
rivarer ™ Sveits Pl sitsy Ranheim ¢ Teturpapir
Plastgranulat ¥ ¥ ¥
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DOMUS TINE  _ Ferdig *?IGHL;IAFEIEN » Kartang
5 ne -
Kristiansund Hoegset produkt Nerge Blakk
Tunga
Malk T Ik
Meieri | Lim
Ghrdabruk.  (Melk Sor-Trondelag import Tilskaret
aluminiumsfolle
National
Chemicals
Melk » TINE Tarrmelk Plastposer m/ skje Jamalca
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Petrokjomisk v
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Aluminiumsfolie
pé ruller

Yoghurten

Yoghurten som ble kjgpt i Kristiansund ble produsert ved TINEs anlegg i Trondheim. Her ble produktet satt sammen. Yoghurten ble framstilt
av melk som levert fra hele Ser-Trgndelag, delvis via lokale meierier. Det ble tilsatt tre prosent tarrmelk som kom fra Berkak. Bakteriekulturen
ble levert fra Chr. Hansens laboratorium i Danmark.

Syltetoyet

Jordbzersyltetgyet kom fra Rera Industrier i Nord-Trgndelag. Syltetay basert pa mango, melon, banan og skogsbaer kom fra Sveits. De
tropiske fruktene matte importeres fra andre land. | Trondheim ble ni prosent ekstra sukker tilsatt syltetgyet. Dette sukkeret kom fra
Dansukker i Danmark.

Lokket med kornblanding

Lokket kom ferdig montert fra Regal Mglle i Moss. Plastdelen av lokket var produsert av PLM Lidkdping i Sverige, mens plastskjeen og
plastposen rundt skjeen kom fra Dynoplast i Stjerdal. Dynoplast fikk plastposen fra Norsk Kunsthorn og Plast i Levanger. Det ble ogsa brukt
plastfilm importert fra Belgia. Kornblandingen med hveteflak, rugflak, havregryn, cornflakes, ananas, banan og rosin, kom fra Tyskland.
Mange av ingrediensene matte importeres til Tyskland.

Plastbegeret

Yoghurten fylles i et plastbeger. Dette ble produsert ved Dynoplast i Stjgrdal. Plastgranulatet (polypropylen) er rastoffet som ble brukt til
framstilling av plastbeger, plastdelen av lokket og til plastfilmen. Det blir levert fra den petrokjemiske industrien. Denne typen industri fins blant
annet i Grenland, | Sverige og i Tyskland. Leverandgren vil avhenge av markedspris. Den petrokjemiske industrien far sitt destillat fra et
oljeraffineri, og oljen utvinnes ulike steder i verden.

Aluminiumsfolien

Aluminiumsfolien til begeret og til lokket kom ferdig tilskaret fra Corona Capsules i Danmark. Folien kom pa ruller fra @sterrike, og
folieprodusenten kjgper aluminium pa verdensmarkedet. Aluminiumsverk fins blant annet i Norge. Aluminium framstilles av aluminiumsoksid.
Irland er et av de landene der aluminiumsoksid framstilles. Rastoffet til aluminiumsoksid er bauxitt som blant annet kommer fra Jamaica.

Transportkartongen
Kartongen som yoghurten emballeres i nar den sendes fra Trondheim ble produsert ved Peterson Ranheim, og den er laget av tremasse fra
regionen og gjenvunnet papir, delvis importert fra Sverige. Ved pakking av kartongen ble det brukt lim produsert ved National Chemicals.

En mer baerekraftig produksjon?

Studien vurderer ikke energiforbruket ved transporten, men det er likevel en tankevekker at produkter som man skulle tro kunne produseres
lokalt og med lavere energiforbruk totalt kunne vaert brukt. Ofte er det prisforskjeller som gjer at ravarer fra fierntliggende omrader foretrekkes.
Transport er rimelig i forhold til Isnnskostnader og andre kostnader. | dagens apne markedsgkonomi er miljgkostnadene i sveert beskjeden
grad reflektert i prisene, og dette er en av de stgrste hindringene for & fremme en mer baerekraftig produksjon.
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3.6.2 Energiforbruk ved transport

Generelt kan en si at energiforbruket ved
transport av matvarer henger sammen med
bade avstanden varen skal transporteres, vekt,
transportmiddel og hastighet for transporten.
Til sammen vil disse faktorene resultere i et
definerbart energiforbruk pr. kg matvare. En
gkning i en av faktorene vil gi gkt energiforbruk
per kilo vare, og dermed gkt forurensning.
Energibehovet for kjgling/frysing kommer i
tillegg, og vil variere fra matvare til matvare.

- Avstand

Transportavstanden maten tilbakelegger
mellom produsent og forbruker kan utgjere en
betydelig faktor i det totale miljgregnskapet for
en vare. "Kortreist mat” er en betegnelse pa
mat som har tilbakelagt forholdsvis kort
avstand mellom produsent og forbruker. Det vil
si at miljgbelastningen ved transporten
reduseres. Et eksempel: Den gjennomsnittlige
transportavstanden for druer til Stockholm er
6200 kilometer, mens  gjennomsnittlig

reiselengde for svenske epler er 500
kilometer.™

lllustrasjon: Svein Nyhus

Boks 6: Norsk laks kostbart for miljoet

Norge frakter i dag mer laks til Asia med fly enn noe annet land i Europa. Hvert ar farer dette til

utslipp av 260 tusen tonn CO.,.

Ifglge beregninger Statistisk Sentralbyra har gjort for NRK, pafgrer denne flybroen, som gar fra
Norge til Japan, et arlig utslipp tilsvarende 90.000 privatbiler eller fierdeparten av de forventede
utslippene fra gasskraftverket pa Karstg. Cargosjef Torgil Stalberg pa Gardermoen forteller til NRK
at han de siste arene har opplevd opprettelsen av sju nye ukentlige lakseruter fra Oslo til Asia.

En av arsakene til den sterke gkningen, er at flytransport blir stadig billigere, og at ettersparselen

etter flybaren sjgmat aker.

Kilde: NRK 3.3. 2006

'® S.M.A.R.T.- Et utbildingsmaterial om maten,
hélsan och miljén, s.19
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- Vekt

Basisvarer som grgnnsaker, frukt, rotfrukter,
poteter, melk og melkeprodukter er tunge fordi
de inneholder mye vann. Tidligere begrenset
hgye energikostnader transportavstandene for
matvarer som inneholder mye vann, og som
samtidig hadde lav verdi i forhold til vekten.
Kjatt og fisk har hgyere verdi per kilo enn
grennsaker, og kan dermed tale starre
transportavstander for det pavirker
utsalgsprisen. Argangsvin fra Bordeaux har
sveert hgy verdi per liter og kan derfor baere en
mye hgyere transportkostnad enn melk. De
relativt sett synkende prisene pa brennstoff har
imidlertid okt Ignnsomheten av langveis
transport av tunge og forholdsvis rimelige
matvarer. Dette farer til gkt energiforbruk pr
kilo mat, og dermed forurensningen. Matvarer
med sveert hgy verdi i forhold til vekten har i
artusener veert transportert langt. Eksempel pa
dette er krydder fra tropene.

- Transportmiddel og hastighet

Valget av transportmiddel pavirkes ofte av
matvarens holdbarhet, sa vel som verdi per kg.
Lite holdbare varer og varer som har hgy verdi,
som fersk laks, vil ofte bli fraktet til markedet
med lastebil eller fly. Valget av transportmiddel
har store energi- og forurensningmessige
konsekvenser. | den ene enden av
hastighetsskalaen har vi flyfrakt, og i den
andre enden bulkskip. Holdbare produkter som
foreksempel terrfisk og klippfisk fra Lofoten
fraktes til markedene i Ser-Europa og andre
verdensdeler med skip eller lastebil. En
levende hummer fra Canada ma derimot
flyfraktes for & komme frem til forbrukeren i
tide.

Bade fly, lastebiler og skip bruker fossilt
brensel. Det gjer at transporten medferer gkte
utslipp av klimagassen CO, En hummer
representerer 2,5 kg CO,-utslipp'®. Laks som
flyfraktes til Japan medfarer til sammenlikning
et utslipp pa 6,4 — 12,4 kg/CO,/kg fisk, mens
laks som fraktes med lastebil til Frankrike fgrer
til et utslipp pa 0,15 kg/CO,/kg fisk.

® NRK 3.3.2006
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4. TRANSPORT AV FISK - TUR/ RETUR NORGE-KINA

Formalet med dette kapitlet er todelt: Det skal
utarbeides et energi- og miljgregnskap for
transport av fisk fra fiskemottak til fiskegrossist,
samt & f& fram de sosiale, gkonomiske og
utviklingsmessige  forholdene  knyttet til
foredling av fisk i henholdsvis Norge og Kina.

| miljgregnskapet (4.1) er energibruken
beregnet for transport av fisk innen Norge,
tur/retur Norge-Frankrike og tur/retur Norge-
Kina. Resultatene for de tre alternativene er
framstilt som energibruk og utslipp per kg fisk.
Det er ogsa lagt inn en vurdering av
energiutslipp ved fangst av fisken.

| 4.2 om fisk og sosiale forhold er det lagt vekt
pa eventuelle sosiale og gkonomiske
ringvirkninger av redusert foredling i Norge ved
at foredlingen flyttes utenlands. Sosiale forhold
og utviklingseffekt i Kina ved foredling av fisk
der er ogsa vurdert. | seksjon 4.3 er det lagt
inn en vurdering av konsekvensene av gkte
kvalitetskrav til fisk for transportavstand og
hastighet, og dermed energibruk til transport.

4.1 Langreist torsk

| Aftenposten 8. mars 2005 stod det a lese at
Kina har gkt sin eksport av torsk til EU med 17
prosent i 2004. | fglge Eksportradet for fisk
(EFF) importerer Kina s& mye som 80 prosent
av torsken fra Barentshavet, som de kjoper fra
Russland og Norge. Denne torsken fraktes
halve jorda rundt for bearbeiding — for deretter
a bli fraktet som ferdige produkter samme
veien tilbake, til EU-markedene. Torsken reiser
altsa tur/retur mellom Europa og Kina fgr den
havner pa middagsbordet.

Enda kjgper Kina en relativt liten del av
fiskeimporten sin fra Norge, ca 5 prosent av
total torskeimport (se boks 7). Det meste av
fisken som kineserne importerer og sa
eksporterer som ferdig filet er atlantisk torsk fra
Russland. Det er de lave arbeidskostnadene
som gjor at kinesisk fiskeforedlingsindustri kan
konkurrere med norsk filetindustri, selv med sa
lange transportavstander. De lykkes sa godt at
eksporten av frossen torskefilet fra Kina til EU
tilsvarer mer enn et godt lofotfiske. Men det er

ogsa indikasjoner pa at lannsomheten henger
sammen med at fisken fra Barentshavet kan
veere fisket ulovlig (boks 7).

Boks 7: ”Svart Hvit Fisk”

En kilo torskefilet fra Kina koster rundt 32
kroner. Det er atte kroner mindre enn ett kilo
fra Norge eller Island. Kina-fileten er altsa 20
prosent billigere, til tross for at fisken har reist
4000 mil - en avstand tilsvarende jordens
omkrets for den ftil slutt ender opp pa
europeiske middagstallerkener.

Hvert ar kjgper kineserne over 100 000 tonn
hel frossen torsk, og det meste av dette
kommer fra den russiske sonen i Barentshavet.
| fiord ble det bare solgt 5000 tonn torsk fra
Norge til Kina, med andre ord rundt 5 prosent
av Kinas totale torskekjgp. Prisen for lovlig fisk
fra Russland og Norge er den samme. Det er
derfor grunn til & tro at fisk som er 20-30
prosent billigere, og derfor ulovlig fisket, ender
i kinesiske fiskefabrikker.

Kilde: A-magasinet 2.6.2006

Uansett om torsken er eksportert til Kina fra
Russland eller fra Norge, sa er den
sannsynligvis fanget i det nordlige
Atlanterhavet. Reiseavstanden mellom Norge
og Kina versus Murmansk og Kina er ikke
veldig forskjellig, og sannsynligvis er det heller
ikke sa& mye som skiller med hensyn il
transportmetode. Torsken fryses hel (minus
innmat), enten om bord i fabrikkskip i
Barentshavet eller etter ilandfgring fra
Barentshavet, fraktes frossen til Kina, tines opp
og fileteres der. Sa fryses de ferdige filetene
og sendes med skip til EU, Norge og andre
markeder som er villig til & betale for ferdig
filetert torsk. Denne transporten har apenbare
konsekvenser i form av gkt energiforbruk og
gkt utslipp av klimagasser. Den har ogsa
sosiale konsekvenser, bade pa Nord-kalotten
og i Kina.

4.1.1 Tre eksempler pé transport — en
sammenligning

De folgende eksemplene er laget for & kunne
sammenlikne konsekvensene av ulik
transportvei og transportmetode for fisk mellom
fiskemottak og kundens bord.
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a. Fisken foredles, pakkes og
transporteres innen Norges grenser
med lastebil.

b. Fisken foredles og pakkes i Frankrike
og transporteres mellom Norge og
Frankrike med lastebil.

c. Fisken fryses ned, transporteres med
skip til Kina, foredles, fryses ned og
transporteres med skip til Norge.

For hvert av disse alternativene settes det opp
et energi- og miljgregnskap for transport av fisk
fra fiskemottak til grossist. | miljgregnskapet
beregnes det utslipp av CO,;, SO, og NOx.
Resultatet av eksempelstudiene uttrykkes som
energi forbrukt per kilo fisk, og som utslipp av
hhv. CO,, SO, og NOy pr. kg fisk.

4.1.2 Forenkling av analysen

Formalet med disse tre eksemplene er & fa
fram forskjellene mellom de ulike alternativene,

Som vi ser av tabellen, er energiforbruket og
CO,-utslippet stgrst for frakt av fisk tur/retur
Norge-Kina. Utslippet er 6 ganger sterre for
frakt tur/retur Kina enn for frakt med lastebil en
vei mellom Tromsg og Oslo. Frakt av fisk fra
Tromsg til Frankrike og tilbake til Oslo ligger
omtrent midt mellom disse to ytterpunktene
med hensyn til utslipp pr. kilo fisk. NOx-
utslippet fra skipstransport er vesentlig hayere
enn for lastebil. Dette har sannsynligvis
sammenheng med at effektive skipsmotorer
med lavt brennstofforbruk samtidig har hgyere
NOx-utslipp, pluss at rensing av NOx ved hjelp
av  katalysatorer ikke er utbredt pa
skipsmotorer. Skipstransport i hele eller deler
av fraktkjeden av fisk mellom ilandfgring og
grossist pavirker dermed bade alternativ b. og
alternativ ¢, og farer til et hgyere totalt NOx-
utslipp for disse kjedene. Utslippet av NOx er
16 ganger hgyere for alternativ b, transport
Tromsg-Paris-Oslo, enn for alternativ a, enveis
transport Troms@-Oslo. Utslippet av NOx fra
tur/retur Kina er 20 ganger hgyere pr. kilo fisk.

Alternativ/utslipp |Avstand |Energiforbruk CO./kg |[NO,/kg |SO./kg
per kg fisk i km Joule/kg fisk

Alternativ a. 1648 1306 469 J 0,1| 0,000086 | 0,0000049
Tromsg-Oslo

Alternativ b. 3408

Tromse-Paris- 5269 566 J 0,4| 0,014168 | 0,0002426
Oslo

Alternativ c. 22200 8 668 100 J 0,001708 | 0,0091378
Tromsg- 0,7

Shanghai-Oslo

Tabell 1: Energiforbruk og utslipp av CO,, NO, og SO, per kg fisk

ikke et fullstendig regnskap for hvert av de tre.
Alle tre matvarekjeder har noen faktorer felles.
Ved a forutsette at disse faktorene gir et likt
energi- og forurensningsbidrag i alle tre
alternativer, kan vi se bort fra disse. Tallene for
energibruk ved bade lastebiltransport og
skipstransport inkluderer forbruket til
kjgling/frysing. Analysen ser blant annet bort
fra eventuell ekstra energiforbruk i forbindelse
med ekstra nedfrysing og opptining, fordi dette
utgjer generelt en sveert liten del av
energiforbruket og dermed  utslippene.
Analysen tar heller ikke med transport lokalt til
Tromsg eller fra havn i Kina il
fileteringsanlegg, ut fra samme tankegang.
Dermed er det mulig & forenkle analysen og
likevel fa fram de viktigste forskjellene mellom
de tre eksempelstudiene, som er transporten
utenfor Norges grenser. Se tabell 1. For en
mer detaljert gjennomgang av forutsetninger
og metode for utregningen henvises til vedlegg
1.

Svovelutslipp fra skipstransport er generelt
hgyere enn for lastebiltransport, fordi skip i
utenriksfart  bruker tungolje med hayt
svovelinnhold. Tungoljebruken pavirker de
totale svovelutslippene fra alternativ b og c.
Dette gjeor at disse er mye hgyere enn fra
alternativ.a, som er ren lastebiltransport.
Utslippene av svovel mellom 25 og 50 ganger
hgyere pr. kilo fisk i alternativ b og c,
sammenliknet med alternativ a,
lastebiltransport.

4.1.3 Energiforbruk ved fangst

Ved bruk av sjarker, som typisk driver lokalt
fiske, kan en levere til anlegg hvor en holder
fisken levende i meerer til den skal leveres.
Dette vil i sa fall redusere energiforbruket i
selve fangsten, fordi sjarkflaten i Norge for
eksempel bruker mellom 3 og 4 ganger mindre
drivstoff pr. kilo fisk sammenliknet med
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tralerflaten’’. Utslippene av CO, blir dermed
ogsa tilsvarende mindre. Et totalt energi- og
klimaregnskap for fiskeriene ma derfor se
fangst og distribusjon i sammenheng. Noe
hgyere energikostnader og utslipp i forbindelse
med transport kan kanskje godtas, hvis dette
kompenseres gjennom lavere utslipp under
fangst. Dermed far en totalt sett lavere
energibruk og utslippsmengde pr. kilogram fisk
konsumert.

Fartoystype |Lengde |Forbruk |CO2
drivstoff | utslipp
I/tonn pr kg
fisk*
Garn/juksa |8-12,9 120 0,32
Line 13-20,9 (180 0,48
Snurrevad 21-27,9 |200 0,53
Autoline 460 1,22
Tral 1 Rgkke |560 1,49

Tabell 2: Forbruk i liter drivstoff pr. tonn
torskefisk (Kilde: NNV Hvitebok for fisk 2001
og beregninger av FIVH 2006)

For enkelhets skyld har vi beregnet CO,-
utslipp pa alle fartgystyper ved bruk av diesel
som drivstoff. Dette gir en god indikasjon,
ettersom diesel og bunkersolje har noksa lik
CO,-faktor (3,17 for diesel og 3,20 for
bunkersolje — jfr vedlegg 1). Omregningen her
er basert pa egenvekten til diesel pa 0,84 (jfr
vedlegg 1). Dette gir et uttrykk for CO,-
utslippet som stammer fra selve fangsten av 1
kg torsk.

Oversikten viser at fangstmetoden gir store
utslag, og at kystfiskeflaten har et langt lavere
utslipp pr produsert enhet enn tralerflaten.
Sammenstiller vi tallene over med tallene i
tabell 1 som viser CO.-utslippene fra fangsten,
ser vi for eksempel at frakt av kystfisket torsk til
Kina vil gke CO.-utslippet fra 0,32 til over ett
kg CO, pr kg (tredobling). Tralfisket torsk som
sendes til Kina for filetering vil gi en
utslippsekning fra 1,49 til 2,2 kg CO, pr kg
torsk (50 prosent gkning).

Dersom vi hadde hatt data over hvilke fangster
som gar hvor kunne vi sagt mer om

"7 “Hvitebok for norske fiskerier 2004”- Norges
Naturvernforbund

forskjellene i utslipp nar man kjeper ett kg
torsk. Vi kan likevel fastsla at dersom en kjgper
ett kg torsk pa kaia i Svolveer av en kystfisker
sa har det bidratt til et CO,-utslipp pa 0,32 kg.
Tilsvarende har ett kg traltorsk som har veert i
Kina for & fileteres gitt 2,2 kg CO,-utslipp, noe
som gir en syvdobling av utslippet. En helhetlig
tiineerming til dette tilsier at konsesjons-
politikken har sveert mye a si for de totale
utslippene av CO, knyttet til fisk. Derfor bar
politikerne ogsa styre konsesjonene i retning
av mindre fartgyer dersom de gnsker a bidra til
a fa ned CO.-utslippene fra produksjon og
forbruk av fisk.

4.2 Fisk og sosiale forhold
4.2.1 Bedrifters samfunnsansvar (CSR)

Bedrifter har et samfunnsansvar som bade
omfatter miljgmessige og sosiale sider av sin
virksomhet. Mens noen bedrifter sliter med a
innfri lovpalagte krav, ser et gkende antall
bedrifter satsing pa samfunnsansvar som en
kommersiell mulighet. Dette reflekteres i at
flere  bedrifter utgir rapporter om sitt
samfunnsansvar.

Det er likevel et stort antall bedrifter som
begrenser sitt samfunnsansvar til a gi til
veldedige formal. Det er ogsa fare for at
mange handterer sitt samfunnsansvar farst og
fremst til et spersmal om markedsfaring og
samfunnskommunikasjon. Det er ikke det
samme som at Dbedriften bedrer sine
miljgprestasjoner og tar et sosialt ansvar, for
eksempel ved & sikre anstendige Ignninger
hos sine underleverandgrer eller ta hensyn til
lokalsamfunnet  ved effektivisering og
nedleggelser.

Eksport av ubehandlet fisk — redusert
bearbeidingsverdi for Norge

Torsk som eksporteres ubehandlet fra Norge,
reduserer samtidig den potensielle
gkonomiske verdigkningen som kunne ha
skjedd gjennom bearbeiding av fisken. Eksport
av ubehandlet fisk er derfor et potensielt
gkonomisk tap, ikke bare for Norge, men mer
spesifikt for de lokalsamfunnene som kunne ha
bearbeidet fisken. Arsaken til at fisken
eksporteres ubehandlet i stedet for a fileteres i
Norge, er sannsynligvis et resultat av en
kombinasjon av mange ulike arsaker.
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En arsak er at tollen for andre lands import av
ubehandlet fisk er lavere enn for import av
bearbeidet fisk. Dette har i folge AIf Ring
Pettersen, fiskerimedarbeider i  Norges
Naturvernforbund, gjort at norsk fisk
eksporteres som ravare til for eksempel
Danmark, hvor den videreforedles og selges
innad i EUs indre marked.

Boks 8: Fiskeindustrien har en framtid i
Norge

Forskningsstiftelsen SINTEF mener det er fullt
mulig & bygge opp en lgnnsom fiskeindustri
langs hele Finnmarkskysten. Forutsetningen er
en nasjonal satsing pa a utvikle ny teknologi
og nye produksjonsformer. Forutsetningen er
en nasjonal satsing pa a utvikle ny teknologi
og nye produksjonsformer.

| fglge administrende direkter Karl Almas ved
SINTEF mangler Norge en politikk for & utvikle
fiskeindustrien.

SINTEF har det siste halve aret sett pa om det
er mulig & hindre at en stadig sterre del av
norsk fisk foredles i Kina og andre lavkostland.
Konklusjonen er ja, med utvikling av ny
teknologi og nye produksjonsformer.

SINTEF mener det er nok kunnskap i Norge for
a kunne utvikle en framtidsrettet industri basert
pa helautomatiske fabrikker som drives degnet
rundt. Bemanningen kan reduseres fra dagens
40-50 til omlag 20 ansatte pr produksjonslinje.
SINTEF mener det er fullt mulig & fa til en
lsnnsom fiskeindustri langs hele
Finnmarkskysten.

Kilde: NRK 24.2.2004'®

2005. Filetering med maskiner og mer grovt
arbeid er derfor ngdvendig om en skal filetere i
Norge.

Uloviig fiske

En fijerde faktor er at en del av fisken som
bearbeides i Kina kan stamme fra ulovlig fiske i
Barentshavet. Administrerende direktar Yngve
Myhre i Aker Seafoods uttalte til A-Magasinet
2.6.2006 at han ikke kunne skjgnne at Kina
kan selge torsken fra Barentshavet til 20
prosent lavere pris enn Aker Seafoods kan
gjere. Han mener at andre faktorer enn billig
arbeidskraft spiller inn.

I Norge er det kjent at Euroshopper
frossenfisk, som selges av ICA og Rimi, Coop
X-tra fiskepinner og fisk fra hurtigmatkjeden
Mc-Donalds er kjgpt fra selskaper som fileterer
fisk i Kina og som er mistenkt for a kjgpe
ulovlig fisket torsk®.

En annen viktig arsak er hgye
arbeidslgnninger i Norge. Arbeidslgnningene i
Kina er sapass mye lavere enn i Norge, i falge
Aftenposten 8. mars 2005, at det mer enn
oppveier fraktkostnadene ved a frakte fisk fra
Nordkalotten til Kina for a fa den filetert der, og
sa ta den tilbake for salg i Norge.

En tredje faktor er at fileteringsarbeidet som
utfgres i Kina er handarbeid av hgy klasse. Det
er ikke er mulig & gjere dette i Norge med de
arbeidslgnningene som vi har. Dette utaler
representanter for store firmaer som omsetter
fiskeprodukter i Norge til Dag og Tid 16. april
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www.nrk.no/nyheter/distrikt/nrk_finnmark/3551428.h
tml

Boks 9: ”Svart” torsk fra Barentshavet

Hvilken garanti har vi for at torsken vi kjgper i
butikken er sa hvit som den ser ut?
Brennpunkt har undersgkt om ulovlig fisket
torsk fra Barentshavet kan havne pa ditt
middagsbord. Nordmenn spiser mye fisk og et
av de mest kjgpte torskeproduktene fra norske
frysedisker er Findus’ 400 grams torskeblokk.
Norske forbrukere kjgper 1,3 millioner slike
pakker i aret. Brennpunkt har undersgkt hvor
torsken i akkurat disse pakkene kommer fra.

En del av torsken er filetert og pakket ved en
fabrikk i Shandong-provinsen i Kina. Hit har
Findus flagget ut en del av produksjonen for &
spare penger. Det store internasjonale
frossenfiskskonsernet Pacific Andes, som
driver fabrikken, opplyser at en av
leverandgrene de kjoper torsk fra er det
danske Kangamiut.

Kjapte fra Elektron

Brennpunkt fulgte en last med svartfisket torsk
fra Barentshavet til den engelske havnen
Grimsby. Kjgperen av fisken er Kangamiut. Vi
undersgkte ogsa hvilkke bater Kangamiut
kjgper torsken sin fra. Nar vi gar ni av disse
batene nsermere etter i sesmmene, viser det
seg at atte av dem har fisket svart de siste
arene. En av batene er Elektron.

Kilde: NRK 24.01.2006

Merknad: Findus har i folge A-magasinet na brutt
kontakten med Kangamiut, men de kan ikke
garantere at torskeprodukter fra Findus ikke
inneholder ulovlig fisk.

"9 A-magasinet 22 2006
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Boks 10: Slik kan ’svart” fisk bli hvit:

1. Fisken tas opp av en russisk rovfisker i
omradet mellom Bjgrngya og Berlevag.
2. Traleren reiser opp nord for Bjgrngya,

der fisken i det skjulte blir lempet over pa et
russisk lasteskip. Fisken fryses. Denne
omlastingen blir ikke registret noe sted, og er
derfor ulovlig.

3. Lasteskipet holder seg utenfor norsk
gkonomisk sone for & unnga a bli fraktet av
den norske kystvakten.

4. Fisken ender opp i Nederlandske
Velsen og kjagpes av et traderfirma som sende
fisken videre med bat til Qingdao.

5. Fisken tines og fileteres i Qingdao.
Filetene fryses og blir sendt tilbake til Europa.
6. Fisk fra Kina gar blant annet til det

danske firmaet Espersen fabrikk i Klapipeda i
Litauen. Her videreforedles den bl.a. il
fiskepinner, og sendes til Norge.

Kilde: A-magasinet 2.6.2006

Regionale/lokale konsekvenser av langreist
torsk

Nedleggelse av fiskemottak langs kysten kan
vaere et uttrykk for  regionale/lokale
konsekvenser av norsk eksport av ubehandlet
fisk. Sammenhengen er i sa fall at eksport av
ubehandlet fisk reduserer tilgangen pa ravarer
for fiskemottak og fiskeforedlingsanlegg langs
norskekysten som sa ma legge ned. Men en
slik sammenheng kan ikke uten videre tas for
gitt. Nedleggelsen av lokale mottak kan ogsa
veere uttrykk for en konsentrasjon av
arbeidsplassene til noen fa, stgrre steder langs
kysten. Det kan ogsa ha sammenheng med
endringer i fiskeflaten. De  typiske
kystfiskefartayene har kort aksjonsradius, og
driver vanligvis fiske fra hjemmehavnen pa
dognbasis. Kystfiskefartgyene er derfor
avhengig av forholdsvis kort avstand fra
fiskefelt til fiskemottak. Tralerflaten er mer
fleksibel med hensyn til leveringstid for fisken.
Tralere kan ofte ga lange avstander med
fiskefangsten for & fa bedre pris. | tillegg finnes
det store fabrikkskip, som fryser fangsten
direkte etter at den er brakt om bord.
Sammenhengen mellom lokale fiskemottak,
tralerflaten og kystfiskeflaten kan veere en
hgna-eller-egget-problemstilling.  Forsvinner
de lokale fiskemottakene fordi de ikke lenger
far nok fisk fra kystfiskeflaten, som igjen har
mistet kvoter til tralerne? Eller forsvinner
fiskemottakene farst, slik at kystfiskerne ikke
lenger har en avsetningsmulighet innenfor
rimelig gangtid?

Arbeidsforhold for fileteringsarbeiderne
Fiskefiletering er tungt og ensidig arbeid, som
lett kan gi belastningsskader. Det er ogsa lite
attraktivt arbeid for unge mennesker i et
velstdende land med alternative
karrieremuligheter. Det har derfor veert
vanskelig a skaffe arbeidskraft til fiskemottak
og foredlingsanlegg som ellers har kunnet
drive lannsomt. Konsekvensen har vaert import
av arbeidskraft, til dels langveis fra. Mange
tamilske flyktninger fra den voldelige konflikten
pa Sri Lanka slo seg for eksempel ned i
Finnmark pa grunn av arbeidsmulighetene i
fileteringsindustrien.

Mangelen pa arbeidskraft er ogsa forhold som
ma tas i betraktning nar en ser pa arsakene til
at norsk fisk eksporteres ubearbeidet til andre
land, for & sa importeres som filet. Dette endrer
ikke de negative miljgkonsekvensene av
transporten, men kan ha betydning for hvilke
virkemidler en velger a ta i bruk for a gjere
filetering i Norge mer lgnnsomt.

4.2.2 Sosiale/skonomiske forhold i Kina

Kina er den kanskje raskest voksende
industrinasjonen i verden, og landet er i ferd
med & bli dominerende i produksjonen av flere
typer forbruksvarer. Dette gjor at filetering av
fisk fra Barentshavet for salg i velstaende land
neppe betyr seerlig mye for den generelle
gkonomiske utviklingen i Kina. Fordelene av
veksten er sveert ujevnt fordelt.
Gjestearbeidere  ("migrant  workers”) fra
landsbygda beerer en stor del av byrdene og
nyter sveert lite av fruktene av Kinas
gkonomiske utvikling. Gjestearbeiderne er de
som holder hjulene i gang i det meste av
fabrikkene som driver eksport av varer til andre
land. Den raske veksten i skonomien fglges av
alvorlige  miljgproblemer s& vel som
neglisjering av arbeidsmiljg og arbeidernes
rettigheter.

Illustrasjon: Svein Nyhus
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Arbeidsforholdene i kinesisk eksportindustri
Det er publisert en rekke generelle rapporter
om arbeidsforholdene i Kina. Disse er basis for
den fglgende generelle beskrivelsen av
arbeidsforholdene i kinesisk eksportindustri.
Arbeidsforholdene til arbeidere i Kina som
produserer varer for konsum i de rike
industrilandene, er ogsa blitt viet atskilling
oppmerksomhet i media. Sterke varemerker
som Nike, McDonalds osv. har fatt segkelyset
rettet mot forholdene hos deres kinesiske
underleveranderer.”® Pa grunn av risikoen for
darligg omdegmme i opinionen, sakalt
"reputational risk”, har selskapene valgt ulike
strategier. Noen, som Nike, har fgrst benektet
alt, men deretter gatt aktivt inn for & bedre
forholdene. Andre, som McDonalds har trukket
seg ut og brutt kontrakten med fabrikkene som
har fatt medias sgkelys mot seg. Om selskaper
velger McDonalds lgsning, og trekker seg ut
hvis de far problemer med negativ medie-
oppmerksomhet, vil ikke forholdene for
arbeiderne bli bedre. Tvert i mot kan de
risikere @ miste arbeidet.

| rapportene om forholdene for arbeiderne
fokuseres det pa bade lgnninger, bruk av
overtid sa vel som arbeidsulykker og fare for
helsen til arbeiderne pa grunn av darlige
hygieniske forhold og behandling av farlige
stoffer. Det er verdt & merke seg at forholdene
varierer betydelig mellom regioner, mellom
bransjer og mellom bedrifter.
Minimumslgnninger og lennsniva generelt
varierer mellom regionene. Kina har lovgiving
for beskyttelse av arbeiderne som stort sett er
pa linje med vestlige land, men handhevingen
av lovgivingen mangler eller er sveert
mangelfull.?'

Spesielt i bedrifter med mange gjestearbeidere
fra landsbygda, har organiseringsgraden veert

lav. Fagforeningsrepresentantene i lokale
fagforeringer har ofte veert mer opptatt av mer
generelle velferdssparsmal som

fritidsaktiviteter enn & forsvare arbeidernes
rettigheter overfor bedriftene.?

Loven om streikerett er uklart formulert og gir
rom for tolkning. Det synes som om spontane
"ga-sakte”’-aksjoner blir tolerert, men ikke
planlagte streiker. Fraveeret av selvstendige
fagforeninger og formell streikerett innbeerer
imidlertid ikke fraveer av arbeidskonflikter, tvert
i mot. Hvert ar blir det registrert et stort antall
arbeidskonflikter, ga-sakte-aksjoner og ’ville

20| abour Standards in China, the Business and
Investment Challenge, s. 36

streiker” med utspring i misngye med
lznninger, sikkerhet og korrupte
myndighetspersoner.23

Selv om det finnes definerte

minimumslgnninger, synes det som om dette i
praksis er blitt maksimumslgnninger.?* Dette
skyldes for en stor del bruken av utfattige
gjestearbeidere fra landsbygda i Kina som ikke
kjenner sine rettigheter, og som ikke ter a stille
lennskrav av frykt for & miste arbeidet. Det er
ogsa ytterst sjelden at minimumslgnnsnivaet
respekteres. | de fleste tilfelle der lannsniva for
arbeiderne i eksportbedriftene er undersgkt,
lonnes arbeiderne under, og til dels langt
under selv definert minimumslgnnsniva.

Beregningsmetodene for Ignn, spesielt der den
er knyttet til akkordlgnnsordninger, er ofte sa
komplisert at arbeiderne ikke forstar dem.
Palagt overtid er sveert vanlig, 12-14 timers
arbeidsdager er ikke uvanlig, og arbeiderne
har sjelden mer enn 1-2 fridager per maned.”®

Dette har apenbart negativ effekt pa
arbeidernes helse. Tiden til rekreasjon og hvile
blir alt for kort. Pa toppen av dette kommer
uhygieniske og farlige arbeidsplasser, hvor
arbeiderne mangler beskyttelsestiltak mot
arbeidsulykker pga. maskiner og bruk av giftige
kjemikalier.?®

Hva bgr norske importgrer av hvitfiskfileter fra
Kina gjore?

ForUM har utviklet en politisk plattform for
bedrifters samfunnsansvar. | plattformen
framhever ForUM at det bgr veere et
minstekrav at selskapenes virksomhet pa alle
nivd, fra produksjon til detaljhandel, samt
tienesteyting og [ kapitalforvaltning,
harmonerer med nasjonal lovgivhing og de
etiske standarder som fglger av relevante FN
og ILO — konvensjoner. Internasjonale avtaler
og lovgivning bar veere av seerlig betydning for
selskaper som opererer i land der den
nasjonale lovgivningen er lite utviklet eller
staten ikke evner & oppfylle sine forpliktelser.
Dette gjelder selvfglgelig ogsa i
konfliktomrader og der legitim statsmakt
mangler.”l tillegg er det vanlig & forvente

23 | abour Standards in China, the Business and
Investment Challenge, s.12

24 | abour Standards in China, the Business and
Investment Challenge, s. 28

% Corporate Social Responsibilty in China, Mapping
the Environment, s18

% | abour Standards in China, the Business and
Investment Challenge, 30 og Corporate Social
Responsibility in China, Mapping the Environment,

?Tipid s. 5 s.19
Zibid s. 11 %7 Forum for utvikling og milja, plattform for CSR
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apenhet og god kommunikasjon med ulike
interessegrupper. Hensyn til kulturelle forhold
og lokalsamfunnet ligger ogsa inne i bedrifters
samfunnsansvar.

Det er selvsagt ikke slik at alle bedrifter i Kina
operer i konflkt med internasjonale
konvensjoner og retningslinjer. Likevel, enhver
bedrift fra vestlige land som gar inn i Kina for &
fa utfert oppgaver som de av kostnadsmessige
hensyn ikke gnsker & gjgre i sitt hjemland,
risikerer at produktene er produsert under
forhold som ikke ville vaert akseptabelt i sine
respektive hjemland. Det er derfor rimelig a
forvente at bedriftene undersgker
arbeidsforholdene. De  generelt darlige
forholdene i kinesiske eksportbedrifter, gjor at
en ma stille krav om en omvendt bevisbyrde.

Boks 11: SVERIGE: Forbrukerne har krav
pa a vite

Konsumenterna ska veta var fisken kommer
ifran. En plan for hur fiskeribranschen
gemensamt ska kunna infora ett system for att
Oka sparbarheten for fisk och fiskeriprodukter
ska utvecklas av organisationen Svensk Fisk.
Syftet ar att konsumenterna ska fa korrekt
information om var fisken ar fiskad och
forsakringar om att den ar fiskad pa ett lagligt
och korrekt satt.

- Konsumenterna maste kadnna sig tryggare
med den fisk de képer, de vill veta att den ar
lagligt fangad. Jag tror att branschen sjalv ar
bast Iampad att hitta ett system som
sakerstaller detta, sager fiskeminister Ann-
Christin Nykuvist.

Svensk Fisk ska senast den 1 juli 2007 till
Jordbruksdepartementet presentera en
redovisning av hur arbetet har gatt.
Bakgrunden ar de senaste arens diskussioner
och avsléjanden om svartfiske som lett till att
manga svenska konsumenter efterfragar mer
information.

Pressmeddelande 1 september 2006 fran
Jordbruksdepartementet

Inntil importerene av hvitfiskefilet fra Kina har
gjort en grundig gjennomgang av
arbeidsforholdene hos sine leverandarer,
hviler det en berettiget mistanke pa
importgrene om at de formidler varer basert pa
utbytting av arbeidskraft. En kan ikke godta at

alt er i orden med mindre det motsatte er
bevist. Bevisbyrden hviler pa de vestlige
bedriftene. De ma& dokumentere at
arbeidsforholdene hos leverandgrbedriftene er
akseptable, og ikke bryter med sentrale
arbeidstakerrettigheter. Serigse selskaper som
planlegger en langvarig tilstedeveerelse i Kina
burde ha en klar egeninteresse pa lang sikt i a
sgrge for bedre arbeidsforhold hos sine
leverandgrer, selv om de ikke eier disse. Dette
gjelder selvsagt ogsa for de norske bedriftene
som kjgper ferdig filetert torsk og hvitfisk fra
Kina, produkter som kunne veert produsert i
Norge, under den beskyttelse av
arbeidstakerne som gjelder i Norge.

4.2.3 Transportavstander og kvalitet pa
ravaren

Flere nedfrysninger og opptininger reduserer
kvaliteten av alle matvarer. Fisk er spesielt
folsom. De fleste fiskeslag har en delikat
konsistens, som lett forringes ved feil
behandling. Den hgyeste kvaliteten av fisk far
en med sa lite behandling som mulig, og med
kortest mulig transportavstand og tidsforbruk
fra fiskefelt til bord.

Nar det er mulig, holdes fisk og sjgmat gjerne
levende inntil den skal spises. Eksempel pa
fiskeslag som fer moderne kjgle- og
fryseteknikk gjerne ble fraktet levende er al og
hummer. Fra Serlandet og Sgrvestlandet i
Norge ble al og hummer fraktet levende i
sakalte brennbater til markeder utenlands,
gjerne i Danmark. | Polen og andre land i
Sentral- og Mellom-Europa er det tradisjon a
kjgpe levende karpe far jul og oppbevare den
levende i badekaret til den skal tilberedes!

Moderne kjgle- og fryseteknikk har for en stor
del erstattet transport av levende fisk il
markedet. Ved rask nedfrysing av fisken og en
gangs opptining, blir kvaliteten tilfredsstillende,
men ikke s& god som ved bruk av ferskvare.

Hoye kvalitetskrav til fersk ravare kan fgre til
krav. om gkt transporthastighet og dermed
hgyere energiforbruk/mer forurensing pr. kg
fisk. P4 den andre siden kan det redusere
markedet for ferdig filetert fisk som er frosset
ned og tint opp mange ganger. | helhetsbildet
ma en ogsa trekke inn eventuelle endringer i
fiskemetodene for & skaffe levende fisk/fersk
fisk til konsum. Det er mulig at en endring i
behandlingen av fisk for & sikre ferskest mulig
vare av hgyest mulig kvalitet ogsa vil fere til
mer smaskala og lokalt fiske.
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4.2.4 Oppsummering

Ved en utstrakt utflytting av fileteringsarbeidet i
den norske fiskeindustrien til lavkostland som
Kina reduseres bearbeidingsverdien av fisken
som fanges og fgres i land i Norge. Lave
arbeidslgnninger og hgy kvalitet av
fileteringsarbeidet i Kina er de viktigste
arsakene. Arbeidslgnningene i Kina er sa lave
sammenliknet med norske arbeidslgnninger at
dette mer enn oppveier de ekstra
energikostnadene som ftransporten til og fra
Kina medfgrer. Fileteringsbedriftene i Norge
har slitt med tilgang pa arbeidskraft i en
arrekke. Arbeidslgnningene i Norge ma
sannsynligvis opp pa et mye hgyere niva for a
kunne lokke til seg fileteringsarbeidere.

Filetering av fisk fra Barentshavet for salg i
velstaende land i Europa og andre steder betyr
neppe seerlig mye totalt sett for den sterke
gkonomiske veksten og utviklingen av et sa
enormt land som Kina. En rekke rapporter og
mange reportasjer i dagspressen og andre
medier har fokusert pa lave arbeidslgnninger
og farlige og til dels helsefarlige arbeidsforhold

for kinesiske arbeidere. Norske importgrer av
hvitfiskefilet, inkludert torsk, fra Kina er derfor
moralsk forpliktet til & undersgke forholdene i
de bedriftene som utfgrer fileteringen. Et
langsiktig engasjement i Kina og andre
utviklingsland krever en bevisst holdning fra
bedriftenes side pa deres samfunnsansvar
ogsa i andre land, ogsa i forhold til bedrifter de
selv ikke eier eller kontrollerer direkte.

Jkte krav om kvalitet pa fisk som ravare i
matlaging, bade i husholdninger og i
restaurantbransjen, kan fa konsekvenser ogsa
for transportavstander og energibruk i
fiskeomsetningen. Hgyere kvalitetskrav kan
fore til raskere og mer energikrevende
transport av levende eller nyfanget fisk mellom
hav og kunde. Om en ser fangstmetode og
transport i sammenheng, kan derfor
energiforbruk gjennom raskere transport av
fersk fisk kunne kompenseres gjennom andre
og mindre energikrevende fangstmetoder.
Samlet energiforbruk per kg fisk for fangst med
sjark og lastebiltransport til markeder i Europa
kan bli lavere enn for tralerfanget fisk
transportert frossent i skip til Kina.
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5. POLITISKE UTFORDRINGER

5.1 Er langreist mat baerekraftig?

Transport av mat over store avstander
utfordrer bade neeringslivet, politikere og
forbrukere med hensyn til miljgkonsekvenser,
etikk og sosiale konsekvenser. En Mars-
beboer som ser oss utenfra vil nok sparre om
produksjon og distribusjon av mat er organisert
pa en optimal mate. Transport av mat og
internasjonal handel kun motivert av lav pris
forer til gkt forurensning og kan understotte
sosial urett. | tilegg vil rovdriften pa
naturressurser, eksempelvis fiskebestandene,
kunne gke. Men handel kan ogsd ha
miljgmessige fortrinn og bidra til utvikling,
dersom flere hensyn tas i betraktning.

Baerekraftig utvikling bestar av en gkonomisk,
en sosial og en miljgmessig pilar. Internasjonal
arbeidsdeling kan bidra til baerekraftig utvikling
ved at de samlede ressursene brukes mest
mulig  effektivt. S& lenge kostnadene
gjenspeiler sosiale og miljgmessige kostnader
vil det veere fornuftig & utnytte de komparative
fordelene. Det vil si at hvis langtransport av
mat innebaerer at kostnadene og prisene
holdes nede, er det i utgangspunktet fornuftig
og [ trad med en gkonomisk
effektivitetstenkning. Problemene med dette er
at eksterne miljgkostnader ikke er reflektert i
prisene, lover og regler for a regulere miljg,
sosiale forhold eller skonomiske misligheter er
ikke pa plass i alle land, og det mangler
internasjonale rammeverk. Dette er utdypet i
avsnitt. 5.2 og 5.3.

Intuitivt skulle dette tilsi at langreist mat
vanskelig kan veere baerekraftig sa lenge
eksterne miljgkostnader ikke er internalisert og
regelverk for & forhindre miljgskader,
uakseptable sosiale forhold eller gkonomiske
misligheter ikke er pa plass. Men i rapporten
kan vi vise til eksempler pa at kortreist mat ikke
alltid er det som er best for miljget. Import av
tomater fra Nord-Afrika eller Spania har et
bedre miljgregnskap enn tomatdyrking i norske
drivhus selv nar eksterne miljgkostnader fra
transport. Det er derfor ikke mulig & si at
langreist mat aldri er baerekraftig. Vi ma ga mer
detaljert til verks. | rapporten har vi derfor
regnet pa fisk tur/ retur Norge-Frankrike,
henholdsvis Norge-Kina.

De konkrete eksempelstudiene i rapporten
viser at langreist mat farst kan bli baerekraftig
nar det i transportkostnadene tas hensyn til
miljgkonsekvensene av utslipp til luft, nar

produksjonen i for eksempel Kina er regulert ut
[ fra internasjonale konvensjoner,
miljgstandarder og samfunnsansvars-
betraktninger.

5.2 Miljgregnskapet

Transport av mat over store avstander gir
betydelig forurensning, spesielt i form av
utslipp til luft. Er forurensningen sa stor at
denne type transport bgr forhindres?

Valg av transportmiddel har stor betydning for
hvor store utslippene blir. Flytransport gir de
klart hgyeste utslippene. Sammenligningen av
fisk transportert tur / retur Norge-Frankrike i
forhold til tur / retur Norge-Kina underbygger at
bruk av lastebil gir langt hayere forurensning
enn skipstransport per kilometer. Utslippene av
nitrogenoksider (NOx) pr. kg fisk er nesten like
hgye ved & frakte fisk tur / retur Shanghai som
for frakt tur/ retur Paris, til tross for mye kortere
avstand. For CO; er utslippene pr. kg fisk ca 60
prosent hgyere ved frakt tur / retur Kina pa skip
som for tur / retur Frankrike pa lastebil.

Likevel er miljgkonsekvensene ved produksjon
av mat generelt starre enn ved transport. Det
betyr at selv om forurensningen ved transport
er stgrre ved at ravarer og ferdigvarer kommer
fra andre land, kan de samlede
miljgkonsekvensene likevel bli mindre. For
fiskerisektoren er det gjort beregninger av
energiforbruk ved tralfiske sammenlignet med
fiske fra sjark. De sma batene gar langt kortere
ut fra kysten og har et langt lavere
energiforbruk pr. kg fanget fisk enn ftralerne.
Bruk av fossil energi til oppvarming av drivhus
for tomatdyrking er et annet eksempel. En
implikasjon av dette er at det kan vaere mer &
hente ved & sette inn tiltak for miljgforbedringer
i produksjonsfasen enn ved & redusere utslipp
ved transport.

For & sikre miljgmessig baerekraft er det viktig
at miljgkostnadene blir reflektert i de totale
produktkostnadene. Det betyr for eksempel at
internasjonal flytrafikk, sjstransport, lastebiler
og at bruk av olje og gass til for eksempel
drivhus, ma fa CO,-avgift og NOx-avgift. |
tilegg mangler det internasjonale avtaler og
kontrollsystemer for en rekke forurensende
stoffer.  Siden  kostnadene ved selve
transporten av fisk tur/ retur Kina utgjer en
sveert liten del av de totale produktkostnadene,
er dyrere transport der miljgkostnader er
inkludert neppe tilstrekkelig for at fisken ikke
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lenger sendes til Kina for foredling. Andre
rammebetingelser ma& ogsa endres. Pa
miljgsida er det nedvendig & sette krav for &
hindre lokal forurensning.

Dersom den kortreiste maten blir mer attraktiv
vil omfanget av langreist mat kunne bli mindre.
Norske matprodusenter kan selv gjgre noe for
a redusere miljgkonsekvensene. Det er et
potensial for & utvikle mat av hgy kvalitet i
Norge, men det vil koste forbrukerne mer. Mye
tyder imidlertid pa at ettersperselen vil gke
etter mat basert pa lokale forutsetninger, og
etter mat med s& sma miljgkonsekvenser som
mulig.

5.3 Etikk og sosiale forhold

Ved produksjon og bearbeiding i andre land vil
ofte arbeidsforholdene vaere darligere enn i
Norge. Dette kan gjelde uforsvarlige lave

lgnninger, for lange arbeidsdager,
barnearbeid, fravaer av sosiale ordninger, at
pengene havner i feil lommer eller at

arbeidsforholdene er farlige og helsefarlige.
Den sosiale dimensjonen i baerekraftig utvikling
er ikke pa plass for disse forholdene er rettet
opp. Fra Kina rapporteres det ofte om lave
arbeidslgnninger og farlige og til dels
helsefarlige  arbeidsforhold for kinesiske
arbeidere. Er de etiske og sosiale sidene ved
foredling av fisk i Kina sa vidt uakseptable at
foredlingen bgr stanses inntil forholdene er
rettet opp?

For at produksjonen skal innfri krav til sosiale
forhold, ma det vaere et krav at det ikke skjer
brudd pa ILO-konvensjoner. For eksempel ma
de ansatte ha rett til & organisere seg i
fagforeninger.

For a fremme utvikling er det positivt at fattige
mennesker kan fa sysselsetting som fglge av
mattransport. Men for at denne
arbeidsdelingen  skal veere baerekraftig,
forutsettes det at de sosiale forholdene er
akseptable.

Et spesielt problem er ulovlig fiske. Mengden
av fisk som mottas i europeiske havner
stemmer ikke med registrert fangst pa feltet.
En vesentlig del av fisken fra Barentshavet
som gar til Litauen eller Kina og derfra til
Europa er fisket ulovlig. Ulovlig fiske i
Barentshavet er en alvorlig trussel mot
fiskebestanden i omradet. En slik gdeleggende
praksis i en globalisert verden kan fortsette
fordi kontrollmekanismene er for svake eller
ikke eksisterer, og fordi ansvaret for miljg,
arbeidervern og helse er vanskelig a plassere.
| tillegg til at torsken fra Barentshavet

transporteres over store avstander gjer den
internasjonale arbeidsdelingen det mulig med
overfiske som kan true fiskebestandene i det
mest produktive og verdifulle havomradet i
Europa.

Bedrifters samfunnsansvar innebeerer at
norske bedrifter skal stille krav til sine
underleverandgrer for & hindre korrupsjon og
bestikkelser og sikre et godt arbeidsmiljg,
ansvarlige lIgnninger, at tvangsarbeid ikke
forekommer, at sikkerheten er akseptabel, osv.
Dette er i liten grad gjennomfgrt, og det er
sannsynligvis negdvendig & fa pa plass
bindende internasjonale retningslinjer for
bedrifters samfunnsansvar.

5.4 Frihandel med mat og barekraftig
utvikling

Mange hevder at frihandel generelt er av det
gode for a fremme utvikling. ForUM, andre
frivillige organisasjoner og flere fattige land vil
papeke at forutsetningene for & konkurrere pa
verdensmarkedet er sa forskjelige at
muligheter for a beskytte fattige
smaprodusenter ma ivaretas i en ny
handelsavtale i Verdens handelsorganisasjon
(WTO). Er frihandel med mat i trad med
beerekraftig utvikling?

Den siste forhandlingsrunden i WTO har blitt
kalt en utviklingsrunde. Den har veert basert pa
erkleeringen som kom ut av WTOs
ministermgte i Doha i Qatar i november 2001. |
erklaeringen ble det gjort flere henvisninger til
utvikling og miljg (se boks ).

Boks 12: Doha-erklaeringen (utvalgte punkt)

e Redusere landbrukssubsidier med mal om a
fase ut (§13)

e Liberalisere handel med tjenester, inklusive
miljgtienester som vannforsyning (§15)

e Redusere andre barrierer enn toll, for
eksempel miljgstandarder, i handelen med
industrivarer (§16)

e Arbeid med a redusere fiskerisubsidier (§28)

e Bli enige om forholdet mellom WTO-reglene
og internasjonale miljgavtaler. Bli enige om
eliminering av handelshindringer for
miljgprodukter og miljgtjenester (§31)

o Fortsette samtalene om miljgtiltaks
innvirkning pa markedsadgang,
miljgfordelene av liberalisering og
miljgmerking (§32)

e Fa WTOs komite for handel og miljg til &
drgfte miljgelementer i forhandlingene og
bidra til at malet om baerekraftig utvikling blir
reflektert (§51)

30

- Temagruppe for baerekraftig produksjon og forbruk, Forum for utvikling og miljg “




Beaerekraftig transport av mat? — miljgmessige og sosiale konsekvenser av langreist mat

Handel med landbruksvarer har veert det store
stridstemaet i Doha-runden. For & fa il
utvikling er det ngdvendig at de rike landene
fierner sine eksportsubsidier og legger til rette
for stagrre markedsadgang for
utviklingslandene. Men for fattige land som ma
importere mat er det viktig & kunne beskytte
sine egne smaprodusenter slik at de kan
konkurrere pa sine egne hjemmemarkeder, og
da ma tollbeskyttelse kunne brukes.

Norge ensker ogsa & kunne beholde en viss
tollbeskyttelse for sin landbruksproduksjon, og
gnsker samtidig & f& mest mulig adgang il
andre markeder for & eksportere fisk. Mens
Norge og fattige land kan ha samme interesser
pa landbruksomradet, vil de ha motsatte
interesser nar det gjelder fisk. De norske
offensive interessene pa fiskerisektoren vil
kunne fgre til at fattige fiskere blir utkonkurrert,
og en generell liberalisering av fiskerisektoren
vil fare til ytterligere press pa verdens fiskefelt.
Over halvparten av de rikeste fiskefeltene er
allerede nedfisket, og med gjennomgaende
darlige kontrollregimer kan verdens
fiskeressurser bli ytterligere truet. En rapport
skrevet av det britiske Natural Resource
Institute (mai 2006) pa oppdrag for EU-
kommisjonen advarer mot en liberalisering av
handelen med fisk fordi dette kan gi negative
konsekvenser for verdens allerede hardt
belastede fiskeriressurser, spesielt i
utviklingsland. For a bidra til en beerekraftig
utvikling bgr Norge derfor trekke tilbake sine
krav om adgang til fattige lands fiskemarkeder.

5.5 Behov for lovmessige reguleringer

Det er i dag en mangel pa internasjonale
avtaler og institusjoner som har ansvar for a
kontrollere og sikre bade naturressurser og
miljg mot overutnytting av ressurser pa den
ene siden, og forbrukerne mot farlige og
helseskadelige produkter pa den andre siden.
Dette gjor at produksjon flyttes til land med
darlige kontrollordninger. Dette gjelder sosiale
og miljgmessige standarder ved produksjonen
og kvaliteten av produktet, samt muligheter for
a bekjempe gkonomisk kriminalitet. Dessuten
gker faren for overutnytting av rastoffer i form
av ulovlig fangst av truede fiskeslag, uttak av
regnskogstemmer, forringing av
vannressurser, bruk av kjemikalier, pesticider,
osv.

Transport av mat er bade en handel- og
miljgpolitisk utfordring. Det kan veere effektivt &
ta i bruk politiske virkemidler som gir fortinn {il
industri med gode miljgstyringssystem og
etablerte rapporteringsrutiner rundt sosiale

forhold. Dette kan imidlertid by pa utfordringer
for mange produsenter i utviklingsland, og
spesielt sma og mellomstore bedrifter. |
enkelte sammenhenger kan ogsa virkemidler
for mer beaerekraftige produksjons- og
forbruksmeanstre som standarder for miljg- og
sosialt ansvar fgre til politisk proteksjonisme og
handelshindringer som i sin tur kan veere
undergravende for industrien i utviklingsland.

Mange selskaper har retningslinjer for sitt
samfunnsansvar (Corporate Social
Responsibility), men det er et behov for at slike
retningslinjer skal gjelde for alle. FNs "Global
Compact” og OECD gir retningslinjer il
bedrifter. Men det er bare OECD som har et
klageorgan i form av nasjonale kontaktpunkter.
FNs normer for bedrifters
menneskerettighetsansvar  kan  muligens
utvikles til & bli de bindende, internasjonale
retningslinjene som trengs. Inntil dette kommer
pa plass er det ngdvendig at Norge og andre
land utarbeider nasjonale retningslinjer for
bedrifters samfunnsansvar.

Et interessant punkt er ogsa hvor langt
bedriftenes ansvar strekker seg i et produkts
livslgp.  Livslgpsanalyser bidrar til at
miljgkonsekvensene fra ravareuttak til ferdig
produkt ender som avfall blir minimalisert, men
mange bedrifter vegrer seg for a stille krav til
underleverandgrer og for a ta ansvar for de
miljgmessige og sosiale forhold tidligere i
verdiskapingskjeden. For myndighetene er det
viktig at selskapene tar et slikt ansvar.
Samtidig kan industriland som Norge bidra il
at produsenter i Sgr far hjelp til & videreutvikle
sin kompetanse pa livslgpsanalyser, renere
produksjon, miljgstyringsmekanismer og
sosialt ansvar.

5.6 Hva kan forbrukerne gjore?

Forbrukerne kan péavirke miljgmessige og
sosiale forhold ved bevisst & velge produkter
som kan garantere rettferdig handel og at
produksjonen har skjedd pa en miljgansvarlig
mate. Den beste garantien gir anerkjente
merkeordninger som Fairtrade, Debio og
Svanemerking. | tillegg har et gkende antall
selskaper utarbeidet etiske og miljgmessige
krav til sine underleverandgrer. Erfaringer viser
at det ofte er vanskelig a kontrollere at slike
krav blir innfridd. Et ferskt norsk eksempel er
"Bend it”-bananer, hvor det viste seg at
arbeidsforholdene ikke tilfredsstilte de krav il
sosiale forhold produksjonen av disse
bananene ga seg ut for & gjere. Ved at den
geografiske avstanden mellom produksjon,
bearbeiding og konsum gker, blir det
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vanskeligere for forbrukere, deres
organisasjoner, myndigheter og de enkelte
bedriftene i kjeden som bearbeider ravarene til
ferdige produkter for salg & ha oversikt over
opprinnelsen av ravaren og
miljgkonsekvensene i de ulike leddene.

Erfaringer viser at det er gkende interesse
blant forbrukerne for & velge produkter som har
etiske eller miljgmessige fortrinn, eller som er
basert pa rettferdig handel. Men det er likevel
begrenset hvor langt bevisste forbrukervalg vil
bringe oss. For a rette opp sosiale og
miljgmessige forhold er det nedvendige med
noen minimumsstandarder. Forbrukerne kan
sa sette krav som produsentene kan se seg
tient med a innfri. Nar mange produsenter
innfrir slike krav, kan tida veere moden for a
heve standardene. Slik sett er bevisste
forbrukervalg sveert viktig for & fremme en mer
baerekraftig utvikling.

Forbrukerne anbefales a etterspgrre produkter
som er merket rettferdig handel ("Fairtrade”)
og/ eller miljgmerket, samt @kologiske
produkter. Videre kan forbrukerne bidra til
baerekraftig utvikling ved & kjgpe fersk mat.
Fersk fisk er neppe sendt frem og tilbake fra
Kina. Er forbrukeren i tvil om leverandarkjeden,
kan fisken kjgpes direkte fra fiskeren pa kaia.

5.7 Krav til politikere og naeringsliv

ForUM vil stille felgende krav til politikerne og
naeringslivet:

Politikere

« Arbeide for internasjonalt regelverk for
a redusere utslipp til luft fra skipsfart
og flytrafikk

« Innfgre avgift pa alle flyavganger fra
norske flyplasser, spesielt fraktfly

« Bidra til kompetanseheving pa
miljgstyringssystem, livslgpssanalyse,
og sosialt ansvar for produsenter i
utviklingsland

@konomiske insentiver og
stetteordninger for mer baerekraftig
produsert mat fra fiskerier og landbruk
Utbedre rammevilkar for norsk industri
slik at det blir Isnnsomt & ferdigforedle
mat, og spesielt fisk, i Norge

Endre konsesjonssystemet for fiske
slik at kystfiske med sma fartgy kan fa
bedre rammebetingelser

Arbeide for bedre stgtteordninger for
etisk handel, bade i Norge og
internasjonalt

Fa pa plass bindende nasjonale
retningslinjer for bedrifters
samfunnsansvar

Arbeide for bindende internasjonale
retningsliner.

Neeringsliv:

Utarbeide egne retningslinjer for
bedrifters samfunnsansvar basert pa
selskapets verdier

Stoette og ta i bruk merkeordninger for
mat som viser opprinnelsesland,
produksjonsforhold og transportformer
Ta i bruk og promotere Fairtrade,
Debio og Svanemerket

Stille krav til arbeidsforholdene hos
samarbeidspartnere/
underleverandarer

Stille krav om
miljgkonsekvensutredninger og
sertifisering i henhold til
ISO14001(EMS), ISO 14020
(miljgmerking), SA8000 (sosialt
ansvar)

Bidra til teknologioverfaring

Bidra til og statte utviklingen av et
legalt bindende rammeverk for
bedrifters samfunnsansvar
internasjonalt

Ta en livssyklustilngerming til
produksjon, distribusjon og salg
Utarbeide lesbare og konforme
produktdeklarasjoner
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VEDLEGG 1 - UTREGNINGER

Alternativ/utslipp per kg fisk Olje/diesel-forbruk/liter Olje/diesel-forbruk/kg Olje/dieselforbruk/Kg per kg
fisk Energiforbruk Joule/kg fisk CO,/kg NOx/kg SO,/kg.

Energiforbruk og utslipp av CO,, NOx og SO, per kg fisk

Alternativa. | Tromsg-Oslo 577 l/diesel 485 kg 0,0303125 diesel 1306469 J 0,1
0,00086 0,000049
Alternativ b. | Tromsg-Paris-Oslo 1326 I/diesel912 I/ tungolje 1114 kg894 kg 0,069625 diesel

+ 0,055875 tungolje= 0,1255 3000838 J+2268728
J=5269566 J 0,221+0,178816=0,399816=0,4
0,0096976+0,0044704=0,014168
0,0001364+0,0001062=0,0002426

Alternativ c. | Tromsg-Shanghai-Oslo | 0,2135 tungolje 8668100 J 0,6832=0,7 0,01708 0,0091378

Forutsetninger:

Alternativ a. Alternativ b.
= Lastebiltransport = Lastebiltransport Kiel-Paris t/r og ferje
» Avstand Oslo — Tromsg: 1648 km Oslo — Kiel t/r

= Avstand: Oslo — Paris: 1760 km
= Avstand: Kiel — Paris: 1070 km

Alternativ c:
=  Fryseskip Tromsg — Shanghai — Oslo

= Avstand Tromsg — Shanghai: 22200 km

» Avstand Shanghai — Oslo: 20500 km

= Bunkersforbruk:0,0016 kg/kilogramkilometer

= Energi-faktor: 40,6 MJ/1000 tonn brennstoff

=  CO,-faktor bunkers: 3,20

=  NO,-faktor: 0,08 kg/kg drivstoff

= SO.-faktor: 42,8 kg SO,/kg drivstoff (tungolje med normalt svovelinnhold 1998)

Felles forutsetninger a og b: Generelle forutsetninger:

= Dieselforbruk: 0,35 I/km Det er ikke regnet med transport mellom ut- og

= Egenvekt diesel: 0,84 innskipingshavn i alternativene. Energiforbruk i

» Energi-faktor: 43,1 MJ/ 1000 tonn forbindelse med ekstra nedfrysing i alternativ b
diesel og c er heller ikke tatt med. Dette utgjar

» Energifaktor: 40,6 MJ/ 1000 tonn uansett en forsvinnende liten del av
bunkersolje energiforbruket.

=  CO,-faktor diesel: 3,17

=  CO,-faktor bunkers: 3,20

=  NO,-faktor: 0,52 tonn/mill
tonnkilometer

= SO.-faktor lastebil: 0,03
tonn/mill.tonnkilometer

= SO.-faktor ferje: 19g/kg brennstoff
(Lavsvovlig tungolje 1998)

= Last pa lastebil: 16 tonn

Kilder for utregningene:

Alle alternativer: Direkte energibruk og utslipp til luft fra transport i Norge 1994 og 1998 SSB rapport
1001/16 Sigurd Holtskog

Alternativ a og b: "Laks med karbonsmak — Om drivhusutslipp ved flyfrakt av laks til Japan”. Ingrid
Bay, FIVH, Oslo, mars 2001

Alternativ c: R.S. Platou, shipbrokers, pers.med. og “Godt norsk? Utslipp ved produksjon, lagring og
transport av norsk og importert frukt/grennsaker”. Jon Hille, FIVH, Rapport 7/1998

"Utslipp til luft fra innenriks sjgfart, fiske og annen sjgtrafikk mellom norske havner.” Bente Tornsjg.
SSB Rapport 2001/6. ISBN 82-537-4903-1.

Per Bjgrn Foros ved Hagskolen i Sgr-Trgndelag og gjengitt i boka "Har vi rad til vekst?”
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