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Abstract

The purpose of this study is to examine how Viking Line, Tallink Silja and Birka Cruises work with
economic and environmental sustainability, and also to see how they work with new environmental
legislations. In 2015 a new environmental legislation will be introduced, by the name Sulphur directive.
The Sulphur directive entails a reduction in Sulphur dioxide emissions from ships where the emissions
cannot exceed 0,1 percent. There are three alternatives to achieve the new environmental legislation, the
use of Marine Gas Oil, LNG or scrubbers. All three alternatives will lead to increasing costs for the
shipping industry. The three companies exerts its shipping traffic in the Baltic Sea, a sea that is highly
sensitive to external impacts. In the study qualitative methods were used, three personal interviews and
five telephone interviews. Five theories were used to understand how the companies work, their
estimations and their decisions: Strategic Tourism Planning Process, the Triple Bottom Line, the COSO
model, The Decision-making Process and Responsible Cruise Tourism. The results of the study show
that all three companies are facing an uncertain economic sustainable future and the deciding factors will
be technological development, fuel prices and competitiveness.
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Sammanfattning

Syftet med denna studie &r att undersoka hur Viking Line, Tallink Silja och Birka Cruises arbetar med
ekonomisk och miljémassig hallbar utveckling samt hur de arbetar och hanterar det nya miljokravet som
stallts. Ar 2015 trader ett nytt miljokrav i kraft, vid namn Svaveldirektivet. Svaveldirektivet innebér att
svavelhaltens viktprocent i fartygens utslapp maste ligga under 0,1 procent. Det finns tre alternativ att
tillga for att uppna det nya miljokravet; marin gasolja, LNG eller scrubbers. Alla tre alternativ kommer
att leda till markanta kostnadsokningar for rederierna. Dessa tre rederier bedriver sin fartygstrafik pa
Ostersjon, ett hav som &r kansligt for yttre paverkningar. | studien har kvalitativa metoder anvants for att
besvara fragestallningarna, tre personliga intervjuer samt fem telefonintervjuer. For att forsta foretagens
tillvagagangsatt, véarderingar och beslut har fem teorier applicerats: Strategisk
turismplaneringsprocessen, Triple Bottom Line, COSO-modellen, Beslutsprocessen och Ansvarsfull
kryssningsturism. Resultatet visar att alla tre rederier star infor en osaker ekonomisk hallbar framtid och
de avgorande faktorerna kommer att vara teknisk utveckling, brénslepriser samt konkurrenskraft.

Nyckelord:
Hallbar utveckling, svaveldirektivet, SECA, Ostersjon, rederier, LNG, scrubbers, marin gasolja



Forord

Vi vill ge ett stort tack till alla respondenter som har stéllt upp pa intervjuer och bidragit med
betydelsefull information till studien. Vi vill &ven tacka var handledare Kjell Ljungbo som har varit en
hjalpande hand under arbetets gang. Sist men inte minst vill vi tacka alla studenter som tagit sig tiden att
ldsa igenom arbetet och ge konstruktiv kritik.
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Figur 1, Ostersjon
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1. Inledning

I inledningsavsnittet presenteras en bakgrund och en problemdiskussion kring @mnet som sedan féljs av
studiens syfte och forskningsfragor.

1.1 Bakgrund

Turism ar en snabbt vaxande industri med bade positiva och negativa effekter. Under de senaste
decennierna har dessa effekter fatt allt mer uppméarksamhet. Manga lander lever pa turismen som sin
framsta inkomstkalla och industrin har en stor kapacitet att skapa tillvaxt pa destinationer. Samtidigt
som turism skapar arbetstillfallen och ar en stor inkomstkélla, medfor det &ven negativa effekter for
bade méanniskor och miljon. Negativa effekter fran turism tillkommer nér besokarantalet dverstiger
miljons formaga att hantera paverkningarna det medfér. Turism &r i sin natur en industri som &r
beroende av naturens resurser. Forbrukning och nedbrytning av naturresurser i samband med
turismverksamhet utgor allvarliga problem foér manga regioner som gynnas av turister. De negativa
effekterna skapar ett behov av alternativa och mer miljovanliga metoder inom utveckling, planering och
policyskapande inom turismbranschen (United Nations Environment Programme, 2014). Ar 1981
introducerades begreppet hallbar utveckling av amerikanen Lester Brown. | samband med FN-rapporten
”Vér gemensamma framtid” (1987), dven kallad Brundtlandrapporten, definieras hallbar utveckling som
foljande: “Hallbar utveckling innebér utveckling som tillgodoser dagens behov utan att dventyra
kommande generationers mdjligheter att tillgodose sina behov.” Héllbar utveckling brukar analyseras
och delas upp i tre delar, miljomassig, ekonomisk samt social hallbar utveckling (Giddings et.al, 2002).

Ostersjon ar ett hav som har anvants till allt fran turism och fiske till transportering av gods. Det ar dven
ett av varldens mest trafikerade hav vilket har lett till stora miljoproblem. Kryssningsfartyg har bidragit
till ndgra av dessa miljoproblem genom bland annat toalettavfall, batbottenfarg samt 6vergddning
(Baltic Sea Action Group 2014). Stiftelser sasom Baltic Sea Action Group och Baltic Sea har startats
med en strévan att na en hallbar utveckling pa Ostersjon.

Allt fler foretag har kommit till insikt om fordelarna med att utveckla hallbara system. Viking Line,
Tallink Silja och Birka Cruises ar tre ledande rederier pa Ostersjon och &r darfor intressanta att
undersoka for att veta hur de aktivt arbetar med miljomassig och ekonomisk hallbarhet.
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1.2 Problemdiskussion

Havs och kustturism ar den snabbast véxande delen av turismindustrin och denna typ av turism &r
allmant kand for att ge manga olika effekter pa miljon (Kaldy, 2011).

Oro dver Ostersjons ekosystem har uttryckts av manga. Ostersjons ekosystem anses vara sarskilt
kansligt for fororeningar pa grund av dess unika kombination av lag salthalt och begransad biologisk
mangfald med bara ett fatal nyckelarter (Karlsson et al., 2010). Sjofarten anses generellt vara ett renare
transportsatt an landtransport men den &r 4nda inte utan sina utmaningar. Aven om sjofarten ar mer
gynnsam i de flesta jamforelser av koldioxidutslapp ar emellertid produktionen av svaveloxider och
kvaveoxider hogre an landtransporternas utslapp (Holmgren et al., 2014).

Svavel har enligt Havs och vattenmyndigheten en negativ inverkan pa miljon och &r den storsta kallan
till att manga vattendrag och sjoar forsurats fran kansliga skogsmarker. Forsurningen leder till en
minskad biologisk mangfald pa grund av laga pH varden (Havs och vattenmyndigheten, 2014).

Ar 2015 trader ett nytt miljokrav i kraft, Svaveldirektivet. Svaveldirektivet innebar en striktare grans for
svavelhaltens viktprocent i fartygens utslapp (IMO, 2014). Enligt WWF kommer kravet att medféra
extra kostnader for sjofarten men det kommer samtidigt att bli en vinst for samhallet réknat i manniskors
halsa (WWF, 2014).

Allt eftersom miljomedvetenheten har 6kat, har hdgre krav stallts mot foretagen nar det galler
miljoansvar. Dessa krav kommer fran allméanheten, myndigheter och inom féretag. Detta har bidragit till
att foretagens miljoverksamhet och hur de hanterar miljéproblem har blivit allt viktigare (Svenskt
naringsliv 2014).

Manga foretag star infor ett dilemma dar de vill paverka miljon sa lite som majligt samtidigt som de
maste behalla sin ekonomiska hallbarhet och vara vinstdrivande. Miljoatgarder kraver ofta investeringar
for foretag som kan komma att paverka deras ekonomiska hallbarhet.

Genom att ett nytt miljokrav har stélls pa rederierna kan detta krav skapa svarigheter och utmaningar
inom flera omraden hos dem. Det &r pa grund av detta upp till foretagen att véardera alla méjliga
alternativ for att mota kravet och vaga upp de olika konsekvenserna de for med sig. Da kravet var
myndigheternas initiativ ar rederiernas enda alternativ att anpassa sig till detta pa ett satt som far minst
negativa konsekvenser for foretaget.

Svaveldirektivet medfor utmaningar for hela sjofartsindustrin och aven turismbranschen. Direktivets
konsekvenser pa turismen ar ovissa och oro finns Gver att direktivet kommer att sla hart mot
kryssningsbranschens I6nsamhet.

Direktivet kommer att krava investeringar inte bara for rederierna som endast fardas pa Ostersjon utan
aven for de stora kryssningsfartygen som kommer in till hamnarna. Svaveldirektivets gréns sénks inte
globalt till ssmma niva utan endast inom ett visst svavelkontrollomrade som Ostersjon tillhér. Det finns
da risk for att konkurrensen blir snedvriden da reglerna inte géller i hela Europa och inte heller i resten
av varlden. Sverige kan da komma att tappa konkurrenskraft i forhallande mot omvarlden dér gransen
ligger pa en hogre niva.



Huruvida detta kommer att innebara héjda priser for kryssningar, vilket kan paverka kunderna och
efterfragan, eller helt enkelt att farre kryssningsfartyg kommer fardas pa Ostersjon dr ndgot som
framtiden far utvisa.

1.3 Syfte

Att understka och analysera Tallink Siljas, Viking Lines och Birka Cruises arbete med hallbar
utveckling ur ett ekonomiskt och miljomassigt perspektiv samt hur dessa foretag vérderar sina alternativ
infor nya miljokravet.

1.4 Fragestallningar
- Vilket arbete utfor foretagen inom miljomassig och ekonomisk hallbar utveckling?
- Vilka strategier och mal, om ndagra, har foretagen for att na miljokravet?
«  Hur hanterar foretagen miljokravet organisationsmassigt och ekonomiskt?
Riskerar foretagen att fa en minskad sjotrafik pa grund av miljokravet?

1.5 Avgransning

Vi avgransar studien till Viking Line, Birka Cruises och Tallink Silja. Valet av foretag som ska
undersokas gjordes genom att valja de rederier som fardas mest pa Ostersjon. De ledande rederierna ar
de tre namnda och vi ansag darfor att dessa var mest relevanta for undersokningen. Vi kommer att
avgransa oss till arbetet de gor inom hallbar utveckling pa en miljoméassig och ekonomisk niva. Vi har
valt att titta pa bade miljo och ekonomiska aspekter inom foretagen eftersom miljoarbeten kraver en
ekonomisk insats samtidigt som vissa ekonomiska atgarder kan leda till forbattringar inom
miljopaverkan.

1.6 Definitioner
* IMO - International Maritime Organization (IMO, 2014)
* MARPOL - International Convention for the Prevention of Pollution from Ships (IMO, 2014)
« SECA — Specialomrade for svavelkontroll (Sulphur Emission Control Area) (IMO, 2014)
+ HELCOM - Baltic Marine Environment Protection Commission. (Helcom, 2014)
* Rederi - Foretag som bedriver handelssjofart (Nationalencyklopedin, 2014)
« Svartvatten- Avloppsvatten fran toaletter (Stockholms Hamnar, 2014)
« Gravatten- Avloppsvatten fran duschar och kok pa fartyget (Stockholms Hamnar, 2014)
* Fast avfall- All slags mat-, hushalls- och driftavfall som uppstar under fartygets normala drift
och férmodas avlagsnas I6pande eller periodiskt (Stockholms Hamnar, 2014)



2. Metod

I metodavsnittet beskrivs de metodiska tillvagagangssatt som anvants i studien och aven en kritisk
granskning av metoderna som valts.

2.1 Vetenskapligt angreppssatt

Inom metodik finns tva angreppssatt som ofta anvands, deduktion och induktion. De brukar aven kallas
bevisandets respektive upptécktens vag (Holme & Solvang 1997 s.56-58). Det deduktiva angreppsattet
utgar fran en eller flera teorier som sedan provas. Det induktiva angreppsattet fokuserar pa teorigenering
och teorierna ar de observationer som gjorts. Forskare kan aven vilja att anvanda bade en induktiv och
deduktiv ansats vilket kallas for en abduktiv ansats (Bryman & Bell, 2005 s.8). | studien har ett
deduktivt angreppsétt anvants dar vi utgar fran fem teorier som vi sedan provar.

2.2 Undersokningsmetod

Metod anvands som ett redskap med syfte att na ny kunskap och lésa problem. Det finns tva
undersokningsmetoder, kvantitativ metod och kvalitativ metod. De tva undersokningsmetoderna skiljs at
beroende pa om informationen som undersoks ar mjukdata eller harddata (Holme & Solvang, 1997
5.1317). En kvantitativ metod innehaller ofta insamling av en stérre mangd fakta som sedan analyseras
med statistiska metoder. Den har framst sin styrka i att den kan forklara olika foreteelser. Kvantitativa
undersokningar kannetecknas av att de gar pa bredden. Kvalitativa metoder daremot, kan till exempel
vara djupintervjuer eller deltagande observationer dar graden av strukturering ar mycket lagre.
Undersokningsmetoden praglas av att den gar in pa djupet istallet for pa bredden (Bryman & Bell, 2005
5.692-696).

Syftet med studien bestamdes tidigt. Vi ville ga in pa djupet i de tre valda foretagen och undersoka hur
dessa foretag kommer att bli paverkade av det nya miljokravet, hur de valjer att hantera miljokravet och
deras synpunkter pa det. Med dessa forutsattningar bestamde vi oss for att en kvalitativ metod skulle
vara det mest anvandbara redskapet i studien. Vi anség att den kvalitativa metoden skulle hjélpa oss att
kunna gd in pa djupet hos foretagen mer &n vad andra metoder skulle kunna. Metodvalet bestamdes
alltsa ocksa tidigt under studiens gang. Mycket av det insamlade materialet som anvandes i skrivandet
av studien bestod av semistrukturerade intervjuer. De semistrukturerade intervjuerna ledde till stor frihet
att komma med nya fragor under intervjuns gang och komma narmare inpé de olika asikterna och hur
foretagen skiljde sig at.

2.3 Kvalitativ intervjuundersokning

En kvalitativ intervju k&nnetecknas av flexibilitet och den ger utrymme att f6lja upp och stélla
foljdfragor for att ytterligare belysa respondentens uppfattning kring ett fenomen. En kvalitativ intervju
anvéands nar man vill ha insikter om det grundldggande eller det sarpraglade i en viss miljo, inte minst
hur nagot konkret har utvecklats ver tid. | en kvalitativ intervju ar temat for fragorna klart och
informanten styrs i den riktningen men intervjun foljer inte ett strikt schema. Det ligger ocksa i
intervjuns flexibilitet att alla respondenter inte har samma forutséttningar att [amna information om en
och samma fraga (Repstad & Nilsson, 1999 s.45-48).



| studien anvands djupintervjuer som metod for att komma nara inpa foretagen och deras arbeten.
Intervjumallen kan justeras med hansyn till olika respondenters kunskap. | analysen &r det positivt om
man har spelat in intervjuerna och kan fa en ordagrann atergivning av intervjun (Repstad & Nilsson,
1999 5.45-48).

I studien har tre personliga intervjuer och fem telefonintervjuer genomforts. Personliga intervjuer har
genomforts med Hans Friberg, operativ chef pa Tallink Silja (Se bilaga 1), Peter Hellgren,
VD/marknadsdirektor pa Viking Line (Se bilaga 2) samt Lena Ekbom, miljostrateg pa Stockholms
hamnar (Se bilaga 3).

Telefonintervjuer har genomforts med Dan Lindstedt, miljoansvarig pa Birka Cruises (Se bilaga 4),
Susanna Airola, miljosamordnare pa Viking Line (Se bilaga 5), Jessica Hjerpe Olausson, utredare pa
Havs och Vatten myndigheten (Se bilaga 6), Henrik Ramstedt, vid Sjo och luftfartsavdelningen pa
Transportstyrelsen (Se bilaga 7) samt Bernt Stedt, raddningstjanstchef pa Kustbevakningen (Se bilaga
8).

Det hade varit optimalt att ha personliga intervjuer med samtliga respondenter men da flera av dem inte
befann sig dar studien genomfdrdes togs darfor beslutet att genomfora telefonintervjuer med dem.
Samtliga intervjuer spelades in med hjalp av mobiltelefoner. Detta gjordes som en sakerhetsatgard for
att undvika att nagra svar skulle bli bortglémda eller borttappade. Pa grund av detta kunde mer
koncentration laggas pa respondenten under intervjun och det var aven hjalpsamt for att fa exakta citat
om det skulle behdvas till studien.

2.4 Primar och sekundardata

Vi har anvant oss av bade primar och sekundar data. En priméarkalla ar data som forskaren sjélv har
samlat in. Sekundarkallor daremot, ar data som hadmtats in av andra an forskaren sjalv (Holme &
Solvang, 1997 s.132). De sekundéra kallor vi har anvént oss av ar elektroniska kallor for att bland annat
finna vetenskapliga artiklar och for att finna information i sékandet av empiri och tidigare
forskningsmaterial. Litteratur har framst anvants vid insamlingen av teorier samt olika
begreppsforklaringar. De primarkallor vi har anvant oss av ar intervjuer.

2.5 Trovardighet och akthet

Inom den kvalitativa forskningen kan studier bedémas utifran tva grundlaggande kriterier, trovardighet
och akthet. Trovardighet innehaller fyra begrepp; tillforlitlighet, 6verforbarhet, palitlighet samt styrka
och bekrafta. Tillforlitlighet innebér ett ifragasattande om verkligheten har uppfattats pa ratt sétt av
forfattarna samt om forskningen har utforts enligt de regler som finns. | studien har intervjuer med
foretag och myndigheter fran olika delar av branschen gjorts, dels rederier och dels statliga myndigheter
med en mer miljdmedveten syn for att fa en sa korrekt bild av fenomenet som mojligt. Overforbarhet
innebar hur pass overforbara resultaten &r i en annan miljo. Palitlighet diskuterar huruvida forfattarna
ger en fullstandig redogorelse av studiens innehallande delar. | studien har samma fragor forsokts stallas
till rederierna for att fa en fullstandig empiri déar respondenterna belyser samma typ av fragor vilket
underlattar mojligheten att gora jamforelser. Trovardighetens sista del, styrka och bekréfta innefattar
begreppet objektivitet, en forstaelse for att det inte gar att fa en fullstandig objektivitet inom kvalitativ
forskning (Bryman & Bell s306-309).



Det andra grundlaggande kriteriet dkthet innehaller dven det fyra begrepp; rattvis bild, ontologisk
standpunkt, katalytisk autenticitet och pedagogisk autenticitet. Réttvis bild ifragasatter om studien ger
en rattvis bild av de asikter och uppfattningar som tas upp. Ontologisk standpunkt handlar om huruvida
studien hjalper respondenterna att komma till en béttre insikt om miljén de medverkar i. Katalatysk
standpunkt handlar om huruvida de som medverkat i intervjun har chans att férandra sin situation.
Pedagogisk autenticitet innebéar ifragasattandet om studien ger en béttre bild av hur andra har upplevt
fenomenet (Bryman & Bell s306-309).

2.6 Metodkritik

En svaghet med att anvénda intervjuer som metod ar att det &r en subjektiv teknik och det finns risk for
bortfall da respondenten valjer vad som ska sagas. Det som aven maste tas hansyn till ar att forfattarna
inte har nagon storre erfarenhet av intervjuteknik. I studien undveks fallgropar i intervjuerna i sa stor
utstrackning som majligt sa som upprepning, ledfragor och fragor som respondenten inte &r insatt i. |
och med att det var svart att veta vad respondenterna hade for kunskap innan intervjuerna skedde
anpassning pa plats genom att stalla foljdfragor eller genom att ta bort vissa fragor. En testintervju
valdes att inte genomforas vilket ledde till att den forsta intervjun till viss del blev ostrukturerad och
respondenten fick kontaktas igen for att fa svar pa ytterligare fragor som var relevanta for studien.
Respondenterna var véldigt positivt och vanligt installda vilket kan ha paverkat resultatet och den
information som de valde att dela med sig av.



3. Tidigare forskning

| féljande avsnitt kommer tidigare forskning att presenteras for att ge djupare och mer ingaende
kunskap om amnet.

3.1 Hallbar Utveckling

Hallbar utveckling kan analyseras utifran tre perspektiv; miljomassig, ekonomisk samt social. Vi har i
arbetet valt att begransa oss till tva av dessa perspektiv.

Miljomassig hallbar utveckling handlar om hur manniskor, foretag och samhallen anvander och vardar
naturen (Naturvardsverket, 2014).

Ekonomisk hallbar utveckling handlar om ekonomi som ett medel for att uppna mal for social och
miljomassig hallbar utveckling (Naturvardsverket, 2014).

Termen Hallbar Utveckling introducerades i Brundtlandsrapporten 1987 och de fem mest

grundlaggande principerna for hallbar utveckling som tas upp i rapporten ar:

1. Att ha en Overgripande planering och ett skapande av strategier som lankar ihop ekonomiska,
miljomassiga och sociala fragor.

2. Vikten av att bevara vasentliga ekologiska processer.

3. Behovet av att skydda bade den biologiska mangfalden samt manniskans arv.

4. Behovet av att utveckling sker pa ett sadant satt att produktiviteten kan uppratthallas pa lang sikt for
framtida generationer.

5. Att uppna en battre balans av rattvisa och majligheter nationer emellan (Hall, 2008, s.20).

1992 togs en global handlingsplan for hallbar utveckling fram som kallades Agenda 21. Den framtogs
vid FN:s konferens “United Nations Conference on Environment and Development (UNCED) i Rio de
Janeiro, Brasilien dar fler an 178 regeringar enades om den. | agendan presenteras strategier for att
minska effekterna av miljoforstoring och for att framja hallbar utveckling i alla lander
(SustainabledevelopmentUN, 2014).

3.2 Hallbar Turism
Turism tas inte specifikt upp i Agenda 21. Ar 1996 togs en annan handlingsplan fram av World Trade

Organization, the World Travel and Tourism Council och The Earth Council som kallades “Agenda 21,
for the Travel and Tourism Industry” som fokuserade pa hallbar utveckling inom just turismbranschen.
Handlingsplanen ar till for bade statliga och privata verksamheter. Den tar upp vilka atgarder som kan
vidtas for att garantera hallbarhet och med vilka medel detta kan goras. Den betonar aven vikten av att
regeringarna tillsammans kommer dverens om en 6vergripande strategi for hallbar utveckling. |
handlingsplanen lyfter de fram att avgérandet for att effektivt kunna genomféra malen och strategierna
kommer att bero pa det genuina engagemanget fran alla samhallsgrupper (Hall, 2008, s.21).

Hallbar turism ar inte samma sak som hallbar utveckling dven om principerna for hallbar utveckling ar
grundlaggande lika. Den huvudsakliga skillnaden mellan de tva begreppen ar skalan och storleken av
dem. Hallbar turism avser endast hallbarhet for turistnaringen och dess sociala, miljomassiga och
ekonomiska effekter till skillnad fran hallbar utveckling som finns pa en bredare skala och omfattar alla
aspekter av manniskors interaktion med miljon (Hall, 2008, s.27).



3.3 Ansvarsfull Turism

Ur begreppet hallbar turism har annu ett begrepp uppstatt: Ansvarsfull turism.
Ansvarsfull turism tar upp 3 problemomraden:

1. Turismens paverkan pa miljon.

2. Rattvis fordelning av ekonomiska férmaner till alla delar av en turistdestination.
3. Minimera negativa sociokulturella effekter.

Dessa tre problemomraden kan sedan utvecklas och tillampas pa kryssningsturism (Klein, 2011).

3.4 Kryssningsturism

Pa 1960 talet borjade kryssningsturismen att véxa fram. Innan dess var kryssningar bara ett
transportmedel for att ta sig fran en plats till en annan. Kryssningar bérjade redan i borjan av 1900 talet,
da kryssningar var transportsattet som foredrogs av den sociala eliten i varlden. Efter andra vérldskriget
minskade antalet kryssningar da flyg blev ett allt vanligare och mer populért alternativ (Johnson, 2002).
Pa 1960 och 1970 talet borjade den moderna kryssningsturismen att vaxa fram. | borjan av denna period
fanns dock inte aspekter som idag ofta kopplas samman med kryssningar som till exempel casinon,
utflykter i hamnarna, shopping och spa (Brida & Zapata, 2010). Dessa har vuxit fram under
kryssningsturismens fortsatta utveckling som verkligen drog igang i Europa under 1990 talet. Den
moderna kryssningsturismen kannetecknas av omvandlingen av fartyg fran att bara vara ett
transportmedel till att bli en destination (Kester, 2003).



4. Branschbakgrund och teknisk bakgrund

| féljande avsnitt ges en kortare presentation av rederierna, en mer djupgaende beskrivning av
svaveldirektivet samt &ven en branschbakgrund och teknisk bakgrund.

4.1 Foretagspresentation

4.1.1 Birka Cruises

Birka Cruises ingar i Eckerdkoncernen som bestar av fem olika affarsomraden. Moderbolaget i koncernen
ar Rederiaktiebolaget Eckerd som grundades 1961. Koncernen bedriver Ecker6 Linjen, Birka Cruises,
Eckerd Shipping och Williams Buss. | koncernen ingar 10 fartyg, cirka 1200 anstallda och de uppskattas
ta emot cirka 2,8 miljoner passagerare arligen (Rederi AB Eckero, 2014).

4.1.2 Viking Line AB

Viking Line ar ett publikt aktiebolag och ett marknadsledande varumarke i passagerartrafiken pa
Ostersjon. De erbjuder transporter med atta fartyg, bland annat Viking Cinderella, Amorella, Grace och
Gabriella. Viking Lines passagerartrafik har sedan 1959 &kt rutten Finland- Aland- Sverige. Idag har
foretaget cirka 2 900 anstallda (Viking Line, 2014).

Viking Lines moderbolag ar Viking Line Abp och i koncernen ingar dven dotterbolagen Viking Line
Skandinavien AB, Viking Rederi AB, OU Viking Line Eesti, Viking Line Finnlandverkenr GmbH och
Viking Line Buss AB (Viking Line, 2014).

4.1.3 Tallink Silja AB

Tallink Silja AB ingar i Tallink-koncernen. Tallink Silja AB é&r ett svenskt dotterbolag till AS Tallink
Grupp. 1997 var Tallink nara att ga i konkurs och erbjods da till tva rederier, Silja Line och Viking
Line. Inget av rederierna kopte upp Tallink som sedan lyckades aterhamta sig pa egen hand och som ar
2006 kopte Silja Line for 470 miljoner euro och bérjade i och med detta kdra rutten Stockholm - Tallinn
(Dumell, 2007 s.135).

AS Tallink grupp har totalt 9000 anstéllda i Sverige, Finland, Lettland, Estland och Tyskland och de
transporterar mer an 9 miljoner passagerare varje ar. De dger och driver férutom férjor dven hotell och
taxiverksamhet i Tallinn. | koncernen ingar idag 19 farjor pa sex linjer under varuméarkena Tallink och
Silja Line. Verksamheten drivs fran Stockholm och darifrén gar turer till Tallin, Riga, Helsingfors, Abo
och Mariehamn samt aven mellan Kapellskér och Paldiski (Tallink Silja, 2014).

4.1.4 HELCOM

HELCOM (Baltic Marine Environment Protection Commision) ar det styrande organet for
kommissionen for skydd av Ostersjons marina miljo, aven kallad Helsingforskommissionen. Samarbetet
omfattar medlemsstaterna Danmark, Estland, Finland, Tyskland, Lettland, Litauen, Polen, Ryssland och
Sverige. HELCOM bildades pa 1970-talet for att skydda den marina miljon i Ostersjén fran
fororeningar genom ett internationellt samarbete. Sedan 2007 arbetar landerna med att genomféra
Ostersjons aktionsplan, Baltic Sea Action Plan. Det &r ett program och en strategi for att aterstalla en
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god ekologisk status i Ostersjons marina miljo senast 2021. Den syftar till effektivare atgarder for att
bek&dmpa den fortsatta forsamringen av den marina miljon till foljd av mansklig verksamhet (HELCOM,
2014). Miljodepartementet deltar i styrgruppen, Head of Delegation, som har mote ett par ganger per ar.
| HELCOMS fem arbetsgrupper deltar representanter fran bland annat Naturvardsverket, Havs och
vattenmyndigheten, Kustbevakningen och Transportstyrelsen.

Fem olika arbetsgrupper genomfor politik och strategier:

 Helcom Monas - Gruppen for 6vervakning och utvérdering
 Helcom Land - Gruppen for land-baserade féroreningar
« Helcom Habitat - Gruppen for naturvard och skydd av den biologiska mangfalden
 Helcom Maritime - Maritima gruppen
 Helcom Response - Bekampning mot fartygsutslapp
(Regeringen, 2014)

Ett av syftena i handlingsplanen var till exempel att sékerstélla att den internationella konventionens
beslut om kontroller av skadliga batbottenfargssystem pa fartyg skedde fran alla lander runt Ostersjon ar
2010. Handlingsplanen i allméanhet syftar till att starka det befintliga subregionala samarbetet nér det
galler fororeningar till havs (Backer et.al, 2010).

Landerna runt Ostersjon har uppmanat till ytterligare skarpning av svavelhalten i marint oljebrénsle
saval globalt som regionalt genom att forklara Ostersjon som ett SECA omrade (Sulphur Emission
Control Area) (Backer et.al, 2010).

4.2 Miljokrav/Miljolagstiftning

4.2.1 Svaveldirektivet

Luftutslapp fran sjofarten har fatt mer och mer uppmérksamhet de senaste aren och sjéfartsnaringen
stravar efter l6sningar for att minska sina utslapp och for att uppfylla strangare miljokrav.
Svaveldirektivet ar ett av dessa krav som innebdr en striktare gréns for svavelhaltens viktprocent i
fartygens utslapp.

4.2.2 Svaveldirektivets bakgrund

MARPOL-konventionen ar ett internationellt avtal fran IMO, FN:s organ for sjosakerhet och renare hav,
gallande att forhindra fororeningar fran fartyg pa den marina miljén (IMO, 2014). MARPOL
konventionen antogs 1973 och uppdaterades med ett protokoll 1978. Darfor ar konventionen allmant
kand som MARPOL 73/78 (Wang et al., 2007). Konventionen tradde inte i kraft forran 1983 och har
uppdateras och &ndrats genom aren och detta har skett genom att bilagor lagts till i den (Lloyds Register,
2014). Alla lander som undertecknar MARPOL 73/78 &r skyldiga att folja dess krav (1MO, 2014).
Sverige undertecknade konventionen 1980 och den tradde i kraft 1983 (AMSA, 2014).

Ar 1997 inférdes Annex VI (Bilaga V1) i konventionen. Bilaga VI innehéller bestammelser for att ta itu
med utslappen fran fartyg. Dessa bestammelser ska forhoppningsvis minska de negativa effekterna av
internationell sjofartstranport bade globalt och lokalt. Enligt forordning 14 i protokollet skulle
svavelhaltens viktprocent i all eldningsolja som anvéands ombord pa fartyg inte 6verstiga 4,5 %. For de

11



sa kallade SECA omradena (Ostersjon, Nordsjon och Engelska Kanalen) skulle det inte 6verstiga 1,5 %
(IMO, 2014). 1999 tog Europeiska Unionens rad, Europaparlamentet och Europeiska kommissionen ett
beslut om detta och implementerade reglerna vilka betecknades som direktiv 1999/32/EC. Direktivet har
andrats 2005 och 2012 och kallas idag darfor for direktiv 2012/33/EC. Direktivet ar alltsa EU:s
gemensamma regler om vilken svavelhalt branslen far innehalla (Brink & Fréberg, 2013).

MARPOL-konventionen uppdateras kontinuerligt av IMO och fortsatta sankningar av svavelhalten har
bestdmts. Januari 2012 skulle den globala gréansen sénkas annu mer till 3.5% och till 2020 ska den vara
nere pd 0.5%. For SECA omraden och allts& Ostersjon sanktes gransen till 1 % 2010 och den 1 januari
2015 ska den sénkas till 0.1% (IMO, 2014). Dessa nya reduceringsgranser for SECA omradena fran
IMO har aven dem godké&nts och implementerats av EU (Matczak, 2013, s.249). Séankningen for SECA
omradena har genererat manga asikter och synpunkter fran manniskor inom sjéfartsindustrin.

4.2.3 Svaveldirektivet i dagslaget

Att svavelhalten inte far dverstiga 0.1% kommer att innebara en minskning pa 21 % av fartygens utslapp
av svaveldioxider. Det ar hela tio ganger mindre &n vad som ér tillatet idag. For att kunna mota det nya
svavelkravet maste rederierna gora forandringar gallande utslappet av branslet som anvands (Sweco,
2012).

Rederierna star i dagslaget infor tre alternativ:
1. Byta ut tjockolja till marin gasolja
2. Anvanda flytande naturgas (LNG) som drivmedel
3. Anvanda sig av scrubbers

4.2.4 Problematiken med de olika alternativen:

Den mest kortsiktiga I6sningen for de flesta fartyg ar att byta ut tjockoljan som anvénds idag mot marin
gasolja. Det finns dock en risk for att utbudet inte kommer att kunna mota den 6kade efterfragan nar
manga byter till detta alternativ (Sweco, 2012).

Det andra alternativet ar att anvénda flytande naturgas (LNG) som drivmedel. LNG &r en flytande
naturgas och ett bra miljovanligt alternativ da det genererar valdigt laga svaveldioxidutslapp (AGA,
2014). LNG som teknik ar idag fortfarande under utveckling. Det krévs stora investeringar for att byta
till LNG da fartygens tankutrymmen och motorer behéver byggas om. Att bygga dessa fartyg kan darfor
resultera i att fartygen kan kosta upp till 50 % mer an konventionellt drivna fartyg. Troligtvis kommer
LNG att fortsatta vara ett valdigt dyrt alternativ fram till ar 2020 (Sweco, 2012).

Det tredje alternativet ar att sa kallade scrubbers installeras pa fartygens skorstenar. Scrubbers fungerar
som reningsverk genom att avgaserna scrubbas (tvattas) i havsvatten vilket sanker dess svavelhalt.
Scrubbers har testats men det har uppstatt manga problem med dessa och tekniken har varit opalitlig
(Sjofartstidningen, 2014). Tvattvattnet som kommer fran reningsverken blir dven valdigt surt och &n sa
lange vet man inte om det kommer att bli nagra negativa konsekvenser av dessa utslapp av surt vatten
(IMO 2014).

Studien The Price of Sulphur Reductions in the Baltic Sea and North Sea shipping gjord av EU:s Baltic
Sea Region Programme 2007-2013 och BSR InnoShip pastar att om inte scrubbers borjar anvandas nar
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svaveldirektivet trader i kraft kommer efterfragan pa marin gasolja att oka med mer &n 13 miljoner ton,
vilket motsvarade néra 7 % av EU:s efterfragan pa marin gasolja under 2008. Rapporten menar aven att
svaveldirektivet kommer att skapa anmarkningsvarda merkostnader for sjotransporter. Scrubbers tas upp
som en bra l6sning men bara for fartyg som befinner sig i SECA omraden ofta. For fartyg som séllan
besoker SECA omraden foreslas ett rent byte av bréansle och rapporten forutspar att scrubbers kommer
att vara mer attraktiva att investera i nar den globala gransen sanks till 0.5 % ar 2020-2025 (Jalkanen,
Kalli & Stipa, 2013).

Sammanfattningsvis ar alltsa problematiken med dessa tre alternativ att de tva forsta alternativen ar
valdigt dyra och att tekniken med scrubbers har visat stora brister (Sj6fartstidningen, 2014).

4.3 Kvaveoxider/ Katalysatorer

Som en uppmuntran till dtgarder nar det galler utslapp av svaveloxider och kvaveoxider fran fartyg har
Sverige sedan 1998 en farledsavgift som &r miljodifferentierad. Det betyder att Sjofartsverket kan ge
rabatter till fartyg som foljer vissa miljovanliga granser och nivaer. Sjofartsverket ger for narvarande
rabatt pa farledsavgifter nar det géller kvaveoxider om fartygen har nivaer under 10g kvéaveoxider per
kilowattimme (Sjofartsverket, 2014).

HELCOM har sedan 2007 arbetat med att forsoka géra Ostersjon till ett specialomrade for
kvavekontroll dven kallat ett NECA omrade (Nitrogen Emission Control Area). Fartyg byggda efter
2016 inom NECA omradet skulle da behéva minska utslappen av kvaveoxider kraftigt. Myndigheter i
omradet har dock inte kunnat enas om @mnet da fragor kring om det finns tillganglig teknologi for att
uppfylla kraven finns och darmed har ingen ansékan till IMO gjorts (Regeringen, 2014).

IMO skarpte ar 2008 gransvardena for kvaveoxidutslapp fran fartyg i Bilaga V1. Reglerna ar globala
och kommer skarpas i tva steg. For NECA omraden (Nitrogen Emission Control Area) kommer kraven
skarpas ytterligare en gang. Gransvardena varierar beroende pa fartygsmotorernas varvtal. Fartyg som
kommer att beh6va gora forandringar i och med skarpningarna i de tva stegen kommer antingen att
behova installera katalysatorer eller anvédnda sig av LNG (Sjofartsverket, 2009). Men dessa regler ar
alltsd bara satta av IMO och ingen lagandring har skett, Ostersjon har dnnu inte klassificerats som ett
NECA omrade (Sjofartsverket, 2014).

4.4 Certifiering

4.4.1 1SO 14001

ISO (International Organization for Standardization) &r en organisation for standardisering. Ungefar 160
lander &r anslutna till organisationen genom sina nationella standardiseringsorgan. (ISO, 2014).

Miljovanlighet av olika slag kommer sannolikt att bli ett viktigt argument for kundernas val av
produkter ju mer medvetna om miljofragor manniskor blir. Miljomarkningar och certifikat av produkter
har redan blivit konkurrensfaktorer. Manga foretag har ocksa borjat inse de mojligheter som dessa
skapar (Bergman & Klefsjo, 2002, s.302). 1SO 14000 serien tar upp olika aspekter av miljéledning. 1ISO
14001 bestar av kriterier for en certifiering av ett miljoledningssystem (1SO, 2014). Standarden ger
verktyg for foretag som vill kontrollera sin miljopaverkan nar det galler bade resultat samt kostnader
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och tanken med standarden &r att det ska ske stdndig forbattring av miljoprestandan. Den ska dven
minska den totala miljébelastningen pa foretaget (SIS, 2014). Miljostandarden 1SO 14001 har motts
med stort intresse och allt fler foretag varlden 6ver arbetar enligt denna standard och certifierar sina
milj6ledningssystem (Bergman & Klefsjo, 2002 s.302).

En ISO 14001 certifiering kan ge férmaner sa som:

Minskade kostnader for avfallshantering
- Besparingar av forbrukning av energi och material
- Lé&gre distributionskostnader
«  Forbattrad image bland myndigheter, kunder och allménhet
(IS0, 2014)

4.4.2 Klassificeringssallskap

Tredjepartscertifiering innebér att en tredje oberoende part utvérderar foretagets ledningssystem och
bedémer om systemet dr i Gverensstammelse med kraven enligt standarden. Exempel pa organisationer
som &r ackrediterade for att certifiera systemen, sa kallade klassificeringssallskap eller
klassningsséllskap &r Lloyds Register och Det Norske Veritas (Bergman & Klefsjo, 2002, s.274).

Klassificeringssallskap skoter klassning av fartyg. Klassning innebar en sakerstéllning av regler som
satts upp avseende maskineri och teknik. Dessa inspekteras av sallskapet och klasscertifikat ges ut som
bevis pa att fartygen uppfyller kraven (Transportstyrelsen, 2014). Transportstyrelsen har avtal med sex
klassificeringssallskap i Sverige. Avtalen reglerar besiktningar och utfardanden av certifikat for fartyg i
internationell trafik (Transportstyrelsen, 2014).
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5. Teori

| teoriavsnittet presenteras studiens teoretiska referensram.

5.1 Teoretisk referensram

Studiens teoretiska referensram utgdrs av fem teorier: strategisk turismplaneringsprocess, triple bottom
line, COSO-teorin, ansvarsfull kryssningsturism samt beslutsprocessen. Det insamlade empiriska
materialet i studien kommer att analyseras och provas mot teorierna samt refereras till i slutsatserna.

Teoriavsnittet inleds med strategisk turismplaneringsprocess som anvands for att fa en inblick i
foretagens strategiska process géllande svaveldirektivet och hur det hanteras organisationsmassigt.
Avsnittet fortsatter sedan med triple bottom line som tar upp begreppet hallbarhet inom foretag. Med
hjalp av teorin analyseras rederiernas varderingar och hur hallbara foretagen ar vid sina beslut géllande
svaveldirektivet. Darefter presenteras COSO-teorin for att undersoka hur intern kontroll gar till inom
foretagen. Ansvarsfull kryssningsturism bidrar till att analysera foretagens vérderingar vid val av
alternativ for att na miljokravet och slutligen har beslutsprocessen valts for att undersoka hur rederierna
gar tillvaga nar ett nytt miljokrav stalls och ett beslut maste fattas.

Den teoretiska referensramen och analysen bidrar sedan till skapandet av konsekvensmodellen som
beskriver mojliga konsekvenser av svaveldirektivet for rederierna.

5.2 Strategisk turismplaneringsprocess

Teorin tar upp de viktigaste delarna av en strategisk turismplaneringsprocess och tar hansyn till miljon
som turismplanering omfattas av. Teorin anvéands for att se foretagens strategiska process géllande
svaveldirektivet.

Strategisk planering ar en process dér organisationer anpassar sig sa effektivt som majligt till sin
omgivning genom att integrera planering och ledning i en gemensam process som forsoker ta itu med
dessa fragor:

« Varérvinu? — Kontroll (félja upp och utvardera)

«  Vartvill vi? —Plan

«  Hur kommer vi dit? — Handling

Den strategiska planen &r alltsa resultatet av en strategisk planeringsprocess. Den hjalper till att vagleda
framtida riktningar, handlingar och atgarder.

En strategisk planeringsprocess brukar initieras pa grund av ett antal olika skal:

- Intressenters efterfragan - Till exempel efterfragan fran turistnaringen, regeringen eller
miljoskyddsforeningar.
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Det upplevda behovet - Brist pa information for att olika beslut eller ett lampligt ramverk for att
tillampa lagar kan skapas vilket kan ge en uppfattning inom en organisation att en ny ledning
och nya planeringsmetoder kravs. Denna faktor har blivit valdigt viktig nar det géller att
utveckla nya strukturer och strategier for hallbar turism.

Reaktion pa krisen - Ledning och planeringsmetoder har misslyckats med sitt arbete 0 Bést
utforande - En strategisk planeringsprocess kan vara ett satt for att gora saker béttre.
Anpassning, innovation och idéspridning - Individer i en organisation kan uppmuntra strategiska
planeringsprocesser.

Nasta steg &r syftet.
Man kan forklara syftet med planeringen genom att svara pa:

- Vad forsoker vi astadkomma?
«  Varfor gor vi detta?
Vilka begransningar har vi? (Hall, 2008, s.113).

5.3 Triple Bottom Line

Hallbarhet ar ett begrepp som foretag forsoker tillampa i den dagliga verksamheten. Forr var begreppet
mest inriktat pa det miljomassiga perspektivet men allt eftersom ekonomer och samhéllsvetare insag att
det miljomassiga perspektivet inte var tillrackligt véxte begreppet Triple bottom line fram. Triple bottom
line ar en modell (se figur 2) som bestar av tre perspektiv, miljomassigt, ekonomiskt samt socialt. Som
vi har beskrivit i avgransningarna har vi valt att inte ga in pa det sociala perspektivet.

Ekonomiskt perspektiv
For att ett foretag ska vara hallbart maste utvecklingen vara ekonomiskt effektiv och kunna hantera
resurser pa ett satt som haller aven langsiktigt.

Miljomassigt perspektiv

Foretaget maste arbeta med en bevaring av naturliga resurser. Foretagets verksamhet ska inte innebara
att framtida generationer inte har mojlighet att anvanda de naturliga resurserna. Foretagets l6sning har ar
till exempel certifieringar samt ny, miljévanlig teknologi for att bidra till en minskad miljopaverkan
(Elkington, 2004).
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Hallbart

Figur 2, EIkington TBL modell (6versatt)

5.4 COSO-teorin

COSO-teorin (the Committee of Sponsoring Organiazations) har valts for att se hur intern kontroll
fungerar i foretagen. COSO-teorin bestar av fem element som kan anvandas for att underlatta den
interna kontrollen och hjalpa foretagen att uppna deras mal. Teorins mal &r att minska riskerna hos ett
foretag och skapa en trygghet i att malen nas. De fem element som ingar i COSO-teorin ar
kontrollmiljo, riskanalys, kontrollaktiviteter, information och kommunikation samt tillsyn. Relationen
mellan ledning och personal ar viktig for att den interna kontrollen ska fungera. De fem komponenterna
maste ta hansyn till en andamalsenlig och kostnadseffektiv verksamhet, tillforlitlig finansiell
rapportering och information om verksamheten samt efterlevnad av lagar och foreskrifter.

Kontrollmiljé

Kontrollmiljén ar den komponent som utgor grunden for intern kontroll. Nagra av de faktorer som ingar
i kontrollmiljon ar etiska varderingar, ledarskapsresurser och ansvar inom organisationen. |
kontrollmiljon ar foretagskulturen viktig och det ar viktigt att alla anstéllda ar medvetna om de regler,
attityder, policys och varderingar som ska rada.

Risk analys

Foretagen utsatts standigt for risker och en riskbeddmning finns till for att minska riskerna och ta bort
eventuella hinder som uppstar. Riskerna kan vara bade interna och externa. Nar man analyserar risker
staller man tva fragor: hur stor ar sannolikheten att risken uppstar? och vilka ar konsekvenserna for
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risken? Den viktigaste delen i riskbedémningen ar att Gvervaka bade den externa och interna miljén som
foretagen befinner sig i.

Kontrollaktiviteter

Nar riskerna ar kanda fran foregaende steg maste foretagen skapa aktiviteter for att minska dem. Detta
gora genom forebyggande kontroller innan riskerna har intréffat istéllet for att lara sig av sina misstag.
Det finns bade direkta och indirekta kontrollaktiviteter. De direkta aktiviteterna ar processer som arbetar
med att ta bort eller minska en risk. Indirekta aktiviteter arbetar med motverkning och kan vara i form
av informationsinsatser. Kontrollaktiviteter kan dven delas upp i resultatorienterade kontroller och
rutinorienterade kontroller.

Information och kommunikation

| komponenten ar det viktigt att kommunikation och information fungerar val mellan alla olika nivaer i
foretaget. Nodvandiga redskap fér kommunikation och information ar exempelvis utbildning och
intranat.

Tillsyn

Komponenten ar till foér uppfoljning och utvéardering av den interna kontrollen i foretaget. Processen bor
ske kontinuerligt med bestdmda utvarderingar och uppféljningar av den interna kontrollen. Detta kan
vara i form av kvalitetstester (Haglund et al., 2005 s.17).

5.5 Ansvarsfull kryssningsturism

Teorin har valts for att analysera foretagens vardering vid val av alternativ for att nd miljokravet. Att
bestdmma vad som ses som “ansvarsfullt” beror pa intressenterna som &r involverade i utvecklingen av
turistprodukter och de som blir paverkade av den utvecklingen. Nar hansyn ska tas till miljéansvar i ett
foretag anvénds inte alltid det som anses vara de “bédsta” metoderna. Det behdver inte heller vara de som
foljer internationella bestammelser till punkt och pricka som gor det bésta arbetet. Det som avgor den
béasta metoden &r istallet att utvardera dem utifran den miljopaverkan som sker pa grund av dem.
Avloppsvatten till exempel, dar ér inte fragan om huruvida kryssningsfartyg har installerat det mest
avancerade avloppsreningssystemet viktigast, utan om avfallet fran dessa system har skadliga effekter
(Klein, 2011,108).

Kryssningsfartyg producerar flera typer av avfall. Vissa, sa som oljehaltigt slagvatten, ballastvatten,
placeras i en tank tvars Gver fartyget sa att fartyget kan behalla stabilitet nar det saknar last,
(Nationalencyklopedin, 2014) samt luftutslapp fran bréansle ar vanliga bland de flesta fartyg. Andra
avfallstyper som ar specifika for just kryssningsfartyg ar manskligt avfall och gravatten (Havs och
vattenmyndigheten, 2014), fast avfall samt forbranningsutslapp och aska (Klein, 2011).
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5.6 Beslutsprocessen

Teorin har valts for att undersoka hur rederierna gar tillvaga nar ett nytt miljokrav stalls och ett beslut
maste fattas. Teorin tar upp fem steg som sker i en beslutsprocess.

1. Ett problem/behov uppstar
Nya krav stalls. Hur ska vi agera?

2. Informationssokning
Hur har vi eller andra hanterat liknande krav? Vilka alternativ finns?

3. Véardering av olika alternativ
Vérdering av miljéméssiga och ekonomiska vinster och forluster. Langsiktiga och kortsiktiga
varderingar.

4. Beslut
Kopet gors och kontraktet skrivs under.

5. Vardering av beslut
Var det har ratt alternativ for 0ss? Har det gett oss de resultat vi forvantade oss? (Albertsson
& Lundqgvist, 1997 s.42)
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6. Empiri

I empiriavsnittet presenteras egen insamlad information om rederierna samt deras
samarbetspartners. Empirin kommer sedan prévas mot vara valda teorier i analysavsnittet.

6.1 Rederier

6.1.1 Birka Cruises miljoarbete

I Rederi AB Ecker0 finns flera miljdansvariga men for just Birka Cruises finns bara en, Dan Lindstedt.
Alla i foretaget har dock ett miljotank och det genomsyrar hela verksamheten. Birka Cruises har en
introduktion for nyanstallda dar de bland annat gar igenom miljofragor. Allt avfall som Birka Cruises
producerar lamnar de i Stockholm. Svart och gravatten pumpas gemensamt ut i Stockholms hamn och
darfor ar det svart att mata den exakta mangden av de olika typerna av avfall de lamnar. Inget avfall
slapps ut i Ostersjon och i Stockholm har de ett avtal med &tervinningsforetaget Ragn-Sells. En
malsattning Birka Cruises har &r att kunna sortera allting for att kunna ha sa lite material som mojligt
som behdver anvanda sig av deponering. Deponering ar en behandlingsmetod som anvands for avfall
som inte kan behandlas pa annat sétt, till exempel kakel och porslin. Birka Cruises tittar just nu pa om
de skulle kunna separera matavfall for att da kunna gora biogas av det. Det finns dock osakerhet om
branschen &r dar an men de ar hoppfulla. De forséker anvanda narproducerade livsmedel sa mycket det
gar men det ar inte alltid mojligt (D Lindstedt, telefonintervju, 12 mars 2014).

Birka Cruises samarbetar med flera kustnéra organisationer. En av dessa ar Svealands
Kustvattensvardsforbund. Samarbetet handlar mest om att anpassa farten i skargarden da farten
genererar vagor som sliter ner och forstor bryggor. Birka Cruises anvander sedan lange katalysatorer for
att reducera kvaveoxidutslappen. Det r ett incitament bade for miljon men &ven for att fa rabatt pa
farledsavgifterna. De har dven nér det galler utslapp av svaveldioxider legat fore bestammelser genom
att ligga under den satta gransen sedan slutet av 1990 talet (D Lindstedt, telefonintervju, 12 mars 2014).

Birka Cruises anvéander idag tjockolja som brénsle. D Lindstedt (telefonintervju, 12 mars 2014) anser att
svaveldirektivet kom hastigt och att det inte var tillrackligt genomtéankt. Han hade garna sett att en
overgangsperiod hade funnits. Nar svaveldirektivet infors kommer Birka Cruises att kora med marin
gasolja som har en svavelhalt pa mindre &n 0.1 %. Att byta bransle kommer innebara markanta
kostnadsokningar for foretaget. Exakt hur stora dessa kostnadsokningar kommer att bli &r svart att
kalkylera. Troligen kommer de bade behéva géra andringar pa fartygen men aven héja priserna for
kunderna. For att hantera de kommande 6kade kostnaderna har de gjort flera energibesparingsprogram.
De kommer att forsoka optimera elproduktionen och ventilationen till exempel. Tidigare har de alltid
haft samma ventilation oavsett hur manga som befunnit sig i en lokal. Nagot de funderar pa att anvanda
ar frekvensstyrda pumpar som ké&nner av att det ar exakt ratt ventilation i olika utrymmen ombord
beroende pa hur manga manniskor som befinner sig i lokalen. De férsoker hela tiden komma pa nya
I6sningar for att minska kostnaderna. En av dessa losningar som de funderar pa just nu ar om Birka
Cruises ska borja kora saktare. De forsoker alltid att branna sa lite bransle som majligt och fartyg som
gar pa LNG ar framtiden, nasta generations bat (D Lindstedt, telefonintervju, 12 mars 2014).

20



Birka Cruises ar medlem i redarféreningar. Det blir som en extern hjalp for foretaget dér de diskuterar
aktuella @mnen med andra foretag inom samma bransch. Dér kan de fa idéer och perspektiv pa hur andra
I6ser liknande problem och &ndringar som sker. Birka Cruises anvénder sig av en miljéledningsmanual
for att satta upp och folja sina miljomal. De granskar dessa manualer med klassificeringssallskapet
Lloyds Register en gang om aret dar de beskriver deras miljomal for deras olika verksamheter.
Transportstyrelsen kontrollerar att all teknisk utrustning pa fartygen ar i skick. Klarar de inte en extern
kontroll drar de in certifikatet vilket inte ser bra ut for foretaget, bade till kunder samt till konkurrensen.
For att detta inte ska ske gér de manga interna kontroller, antingen bara D Lindstedt eller d&ven med
andra som har arbetat sa pass lange i foretaget att de har kunskap om hur en intern kontroll gar till (D
Lindstedt, telefonintervju, 12 mars 2014).

En gang i manaden tittar D Lindstedt pa deras miljoprestanda. Miljoprestandan &r resultat som mats
baserade pa organisationens miljopolicy och mal. Miljoprestandan fran fartygen skickas till D Lindstedt
som sedan sammanstaller uppgifterna for att se om de har klarat deras miljomalsattningar. Ett exempel
pa hur miljéprestandan kontrolleras ar till exempel genom att titta pa maskinrapporten och rakna ut hur
mycket koldioxid och svaveldioxid som forbrukas var fjarde manad och sedan jamfors detta resultat
med aret innan. Klarade de malen det har aret jamfort med aret innan? Detta ar inte alltid enkelt att
jamfora da ett fartyg till exempel kan ha reparerats och darfor inte korts lika mycket. Dessutom &ndras
tidtabeller ofta. Passagerarantal r nagot som &r lattare att jamfora (D Lindstedt, telefonintervju, 12 mars
2014).

Birka Cruises ar 14001 certifierade. De satter enligt D Lindstedt (telefonintervju, 12 mars, 2014) upp
miljomal som de gar igenom med alla dotterbolag en gang om aret. Malet ar att det ska ske en standig
forbattring och dotterbolagen kan vid métena ge sina synpunkter och stimma av om det finns nagot de
till exempel vill &ndra eller veta mer om.

6.1.2 Tallink Siljas miljoarbete

Tallink Siljas miljéavdelning finns i Tallinn men huvudkontoret ligger i Stockholm d&r man hittar den
stdrsta delen av organisationen. | Stockholm har Tallink Silja &ven sin forséljningsavdelning,
marknadsforingsavdelning och personalavdelning for de tre farjor som drivs fran Sverige. Farjorna ar
flaggade efter landerna de &r registrerade i. Landerna som Tallink Silja har registrerade farjor i ar
Estland, Lettland, Finland och Sverige. De tre farjor som &r registrerade i Sverige administreras till
storsta del fran Stockholm dar Hans Friberg ar operativchef (H Friberg, Tallink Silja, intervju, 12 mars
2014).

Tallink Silja erbjuder inte endast ndjesresor utan dven transporttjanster och lasttrafik mellan landerna
Sverige, Finland, Estland och Lettland. Rederiet menar pa att de erbjuder en nyttotrafik som samhallet
inte kan lata bli att ha da det behovs transport mellan de har landerna och att sjovagen idag ar det mest
miljovanliga sattet. Tallink Silja har en miljépolicy som kommer fran Tallink Group och som ska
genomsyra hela verksamheten. Miljépolicyn &r valdigt generell da den ar till for ett foretag som bedriver
manga olika verksamheter som till exempel fartygsdrift av olika sorter samt dven batar, hotell och
taxibilar. I miljépolicyn star det i stort sétt att miljon ska paverkas sa lite som majligt och sedan
kristalliseras denna miljopolicy ner pa varje avdelning. Sedan 20 ar tillbaka har miljopolicyn ingatt i
introduktionskursen for alla nyanstéllda. Tallink Silja har ett flygforbud for sina anstéllda under
arbetstid. Allt resande inom jobbet gors via bat sa lange detta alternativ ar mojligt. Miljopolicyn
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omarbetas och revideras med jdmna mellanrum. Det finns konstant ett miljotank att de i foretaget ar
mana om Ostersjons vialméaende da den &r viktig for att de ska kunna bedriva sin verksamhet. De &r dock
medvetna om att deras foretag, precis som alla andra transportforetag paverkar miljon och att detta ar
oundvikligt men att deras malsattning ar att forsoka halla paverkan pa en sa lag niva som mojligt.
Miljon &r nagot som star pa agendan under rederiets moten. Pa land halls bland annat sa kallade Ship
Management och DP mdten. Ombord pa respektive fartyg halls &ven Ship Managementmaéten dar
miljon hanteras och diskuteras (H Friberg, Tallink Silja, intervju, 12 mars 2014).

Allt gravatten och svartvatten har i 15 ar pumpats ut i Stockholms hamnar. Detta har Tallink Silja satt
upp som ett eget miljokrav da myndigheterna idag inte stéaller nagot krav pa detta. Da Tallink Silja anser
att Sverige har bra reningsverk har de valt att endast lamna gravatten och svartvatten i Stockholms
hamnar och inte i ndgon av de andra hamnarna som fartygen stannar vid. Nagot annat som paverkar
miljon ar vagor som skapas efter fartygen. Rederiet valde darfor for nagra ar sedan att sanka farten for
att da minska vagorna. Maten som serveras i restaurangerna ombord ar narproducerat i sa stor
utstrackning som mojligt. Under vintermanaderna ar det vanligare med mat som blivit importerad da ett
narproducerat alternativ inte finns. | rederiernas miljoarbete ingar dven sopsortering och anvandning av
miljovanliga batbottenfarger. Det skickas da ner dykare som polerar undersidan av fartygen nar farten
sjunker en halv knot, vilket sker cirka en gang i manaden under sommaren och séllan eller aldrig under
vintern da isen fungerar som en “naturlig polering” (H Friberg, Tallink Silja, intervju, 12 mars 2014).

Manga atgarder som tas &r inte bara positiva for miljon utan aven ekonomiskt positiva for foretaget.

Idag drivs farjorna med tjockolja. Trots att Tallink Silja arbetar mycket med miljofragor sa samarbetar
de inte med nagon miljoorganisation. Detta beror pa affarsetiska skal. Arbetet med miljon tas inte upp i
marknadsforingen da det anses vara ett kansligt amne som kan vara motsagelsefullt. | och med att
svaveldirektivet borjar galla 2015 forvantas det bli en kostnadshdjning pa mellan 20-35% av
branslepriset da de kommer behdva borja driva sina fartyg med marin gasolja. Detta kommer da paverka
Tallink Silja i hogsta grad da det idag, enligt H Friberg, inte finns tekniska I6sningar for att fa ner
utslappen av svaveldioxid. I och med denna prishdjning blir det allt mer intressant att spara pa andra hall
och darfor arbetar de mycket idag med att fa ner sin bransleforbrukning. Tallink Silja har en
miljoavdelning som bland annat tittar pa branslekonsumtionen och hur méanga ton bréansle som forbrukas
per nautisk mil. Det finns klara uppfoljningar av dessa uppgifter samt kontroller och redovisningar som
gors manadsvis. Bytet till marin gasolja kommer att innebéra hojda kostnader for foretaget men kommer
aven att innebdra en forbéattring av arbetsmiljon for de anstallda som arbetar i maskinrummet (H Friberg,
Tallink Silja, intervju, 12 mars 2014).

Skulle Tallink Silja bestalla en ny bat i dagslaget skulle denna med stor sannolikhet vara driven av
LNG. Farjorna har dock en valdigt lang livslangd och Tallink Silja har idag farjor som &r upp till 22 ar
gamla som nyligen renoverats och forvantas klara ytterligare tio ar. Idag arbetar Tallink Silja aktivt med
att minska deras bréansleférbrukning genom att bland annat ta in konsulter som hjalper dem att optimera
deras forbrukning av tjockolja som anvénds i farjorna till vdarme och ventilation. Denna optimering har
lett till att forbrukningen har sjunkit med 2,5 till 3 liter bransle per dygn. Det gors dagliga kontroller pa
bréansleférbrukningen och dessa jamfors mellan batarna. Foretaget tar in experter och konsulter med
jamna mellanrum som hjalper till med specifika fall. For tillféllet anvander sig foretaget av konsulter for
att forsoka komma fram till 1angsiktiga losningar for svaveldirektivet. De ekonomiska konsekvenserna
av svaveldirektivet gor att foretaget tvingas gora rationaliseringar eller forenklingar for att behalla sin
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ekonomiska hallbarhet. D& verksamheten &r en konkurrensutsatt sadan ar en prishéjning mot kunder inte
lampligt om det finns andra alternativ att tillga (H Friberg, Tallink Silja, intervju, 12 mars 2014).

H Friberg (intervju, 12 mars 2014) papekar att sjéfarten ar en av de mest reglerade verksamheterna i
Sverige med regelbundna kontroller fran myndigheter. Utéver det gors aven arliga interna kontroller
som aven de tar upp miljofragor. All utrustning och maskineri ombord kontrolleras av bade myndigheter
och av klassificeringssallskap. Det som undersoks i samband med kontrollerna ar till exempel att ratt
bransle anvands vilket styrks med certifikat. En annan form av kontroll &r matning av avgaser. En del av
det interna kontrollsystemet &r enheten ISM. Den beskrivs av H Friberg (intervju, 12 mars 2014) som
relativ enkel och han menar att den gar till pa sa satt att du “’skriver ner som du gor, sen gor du som du
har skrivit.” Riskbedomningar gors for all verksamhet som anses vara farlig. Hur dessa riskvérderingar
gors och vilka hot som beddms ar tyvarr nagot Tallink Silja inte vill eller kan kommentera. De delar
som ar certifierade enligt ISO-system kontrolleras av den organisation som utfardat respektive certifikat.
I vrigt kontrolleras miljocertifikat bade av myndigheter och klassningssallskap.

6.1.3 Viking Lines miljoarbete

S Airola, miljésamordnare pa Viking Line (telefonintervju, 16 april 2014) menar att miljoarbetet som
Viking Line gor utgar ifran ar den nationella och internationella lagstiftningen och pa Viking Line finns
det en teknisk avdelning som ansvarar for miljofragor. Nar det géller fartyg ar det utslappen som har
storst paverkan pa miljon. P Hellgren, Vice VD med ansvar fér marknadsféring och forsaljning pa
Viking Line (intervju, 7 maj 2014) forklarar att samtlig personal, bade pa fartygen och i land far
information och uthildning kring miljoarbetet som sker pa Viking Line. Det finns dven en
introduktionskurs for nyanstéllda dar miljo finns med som en del for alla och fartygspersonalen
framforallt far mycket miljéinformationen i utbildningen. Miljo ar en del av foretagets mission och
vision.

| dagslaget kors Viking Lines fartyg pa tjockolja med en svavelhalt pd 0,5 %. Undantaget ar Viking
Grace som kors med LNG. Viking Grace ar vérldens forsta passagerarfartyg i sin storleksklass som
drivs med LNG. LNG ger betydligt mindre utslapp och svaveldioxidutsl&appen &r i princip noll. P
Hellgren (intervju, 7 maj 2014) menar att anledningen till att beslutet om Viking grace togs for fem ar
sedan var pa grund av kapacitetsskal. Viking Grace ar 50 % storre an det fartyg hon ersatte och att
anvanda sig av LNG som bréansle var alltsa inte anledningen till att Viking Grace byggdes trots att
svaveldirektivet var kant nér beslutet gjordes.

Viking Line har anpassat sig efter den begransning som lades till i MARPOL 73/78 ar 2010 som innebar
att svavelhalten sanktes till 1,0 procent. Rederiet har med god marginal legat under detta vérde sedan en
tid tillbaka. Viking Line har borjat med det forarbete som krévs for att mota det nya svaveldirektivet
som trader i kraft 2015. De fartyg som ligger vid kaj i mer &n tva timmar anvander sig av marin gasolja
med en svavelhalt som inte Gverskrider 0,1 % under hela hamntiden. Tva av Viking Lines fartyg
elansluter vid hamn i Stockholm och Helsingfors da de ligger vid kajen under en hel dag. Genom att
elansluta minskar Viking Line luftfroreningar som slépps ut (S Airola, Viking Line, telefonintervju, 16
april 2014).

P Hellgren (intervju, 7 maj 2014) menar att det kommer att bli markanta kostnadsdkningar for Viking
Line i och med svaveldirektivet. Prognoserna ar runt 30-50 % mer &n dagens branslepris pa tjockolja.
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Att anvanda sig av scrubbers anser P Hellgren &r en oprévad teknik och ar darfor inte ett lampligt
alternativ for dem. P Hellgren menar aven att utbudet av baddar pa fartygen just nu ar storre an
efterfragan och i med de nya kostnadsokningarna tros detta leda till 6kade priser dven for kunderna.
Viking Line anvander sig redan av optimeringsprogram for att minska kostnaderna och miljopaverkan
genom att till exempel kdra med eco-driving, vilket ar ett miljovanligt satt att kora pa som forbrukar
mindre bréansle. Gallande svaveldirektivet menar P Hellgren att Viking Lines samt Svenska
Redarféreningen dar han ar styrelsemedlem asikter &r att direktivet beslots for hastigt och kunde ha
hanterats battre genom att till exempel ha Gvergangsregler.

Viking Line har lange forsokt ligga fore regelverk nar det géller miljoarbete och varje gang det inforts
nagot nytt har de legat fore och inte behovt gora stora forandringar. Svaveldirektivet daremot kraver
stora férandringar (P Hellgren, Viking Line, intervju, 7 maj 2014).

For att minska kvaveoxidutslappen anvands reduceringstekniker pa tva av rederiets fartyg, katalysatorer
pa det ena fartyget och Humid Air Motor (HAM) pa det andra. HAM minskar kvaveoxidutslappen
genom att sdénka motorernas forbranningstemperatur. Temperatursankningen astadkoms genom att man
tillsatter forangat havsvatten i forbranningsprocessen (Viking Line, 2014).

Viking Line arbetar aktivt for att radda Ostersjon och ingér i Baltic Sea Action Group. Viking Line gor
flera miljomassiga atgarder, till exempel genom att pumpa i land allt svart och gravatten, inte slappa ut
nagot avfall i havet, samt minska belastningen pa Ostersjon. Detta ar inte ett krav enligt MARPOL, utan
det ar nagot de gor utéver de krav som finns. For att granska att miljocertifieringskraven uppfylls utfor
Viking Line regelbundet bade interna och externa kontroller. De anvander sig av tva
klassificeringssallskap for att gora externa kontroller, Lloyds Register och Det Norske Veritas. Det
Norske Veritas arliga externa kontroller genomfar granskningar av miljéledningssystemet, for att
verifiera att malen efterlevs (S Airola, Viking Line, telefonintervju, 16 april 2014).

Viking Line ar ett foretag som enligt S Airola (telefonintervju, 16 april 2014) bedriver en
passagerarsjofart pa ett miljomassigt satt. Detta visar sig exempelvis genom att alla fartyg ar
miljocertifierade enligt standarden 1SO 14001. P Hellgren (intervju, 7 maj 2014) anser att de vinner pa
att vara certifierade da de far ett bra instrument att arbeta med da organisationen forstar 1ISO 14001 och
har en gemensam syn pa det.

6.2 Synpunkter pa direktivet och de olika alternativen

Havs och vattenmyndigheten &r en statlig myndighet som startade ar 2011. De ansvarar bland annat for
havs och vattenplanering, reglering och tillsyn. J Hjerpe Olausson pa Havs och vattenmyndigheten anser
att det ska finnas striktare bestammelser angaende detta da en av deras stora utmaningar ar att begrénsa
forsurande utslapp fran transportsektorn (J Hjerpe Olausson, Havs och vattenmyndigheten,
telefonintervju, 23 april 2014).

Det &r transportstyrelsen som kommer att genomfora fartygskontrollerna pa att svaveldirektivet foljs. De
utfor idag hamnstatskontroller dar sjofartsinspektdrer kontrollerar fartyg som kommer till svenska
hamnar. Det har annu inte bestdmts hur kontrollerna av svavelhalten kommer att ske och
konsekvenserna av dessa. Transportstyrelsen har fatt ett regeringsuppdrag géllande kontrollen av det
nya kravet och de har kommit fram till ett forslag for hur de ska ga till vaga. | forslaget foreslas att fler
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prover ska tas per ar men de kan inte sjalva bestimma antalet prover utan det finns chans att EU
kommer att kliva in och ta beslut om detta. Beslutet fran EU kommer att redovisas sommaren 2014.
Mycket av tillsynen kommer antagligen att ske genom att kontrollera fartygens dokumentation om vad
man har for brénsle i tankarna. Transportstyrelsen har dven lagt fram ett forslag om att kustbevakningen
skulle kunna hjalpa till med tillsynen genom att 6vervaka med deras flygplan. Dessa skulle kunna
utrustas sa att de kan kontrollera halterna i fartygens utslapp (H Ramstedt, Transportstyrelsen,
telefonintervju, 8 maj 2014).

Kustbevakningen ar en statlig myndighet vars uppdrag &r sjodvervakning och raddningstjanst pa havet.
De finns till for att forebygga, hantera och motsta krissituationer. Kustbevakningen har dven i uppdrag
att samordna och vara informationsférmedlare till andra myndigheter (Kustbevakningen, 2014). Enligt
B Stedt (telefonintervju, 16 april 2014) sker det cirka 150 olycksfall varje ar pa fartyg i alla storlekar. B
Stedt anser att svaveldirektivet ar positivt da det gor fartygen miljévanligare. Det enda problemet han
ser ar overvakningen av direktivet och hur detta kommer att ske. B Stedt har ingen asikt om vilket
alternativ det &r bast att byta till nar direktivet sétts ikraft utan menar pa att det enda som ar viktigt ar att
svavelandelen ligger under gransvardena. Hur man gar till vaga anses mindre viktigt.

Farjorna kommer i kontakt med Stockholms hamnar genom att utnyttja de tjanster Stockholms hamnar
erbjuder. Stockholms hamnar erbjuder en del tjanster, till exempel elanslutning, l&mna svart och
gravatten, rabatterad hamnavgift samt hantering av avfall. Foretagen som tillhandahaller dessa tjanster
hyr in sig pa Stockholms hamnars mark och det ar rederierna sjalva som har avtal med foretagen. (L
Ekbom, Stockholms Hamnar, intervju 27 mars 2014). L Ekbom menar att svaveldirektivet ar positivt for
branschen men menar &ven att miljokravet kommer alldeles for sent. Hon anser att sjofartsbranschen &r
en konservativ bransch dar lagkraven pa rederierna har varit enormt mycket lagre an vad det &r pa
vagtrafiken. Det enda Stockholms Hamnar kan paverka ar hamnavgiften. Deras starkaste styrmedel ar
att ge reducerad hamnavgift till fartyg som lamnar svart och gravatten, eller sorterar avfall (L Ekbom,
Stockholms Hamnar, intervju 27 mars 2014).
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7. Analys

| analysen utgar vi ifrdn det empiriska material vi har samlat in under studiens gang och detta material
provar vi mot vara valda teorier.

Utifran studien har vi sett att rederierna genomfor en hel del miljoarbete och enligt rederierna &r
miljotanket nagot som genomsyrar deras foretag. Vi stéller oss fragan vad detta beror pa forutom att de
vill skada miljon sa lite som méjligt. Vi har utifran studien sett att det gynnar foretagen ekonomiskt om
de ar mer miljovanliga da de exempelvis har mjlighet att fa rabatter i hamnarna fran Stockholms
Hamnar samt rabatt pa farledsavgiften fran Sjéfartsverket. Dessa organisationer har alltsa uppmuntrat
rederierna att bli mer miljévanliga.

Svaveldirektivet ar ett miljokrav som &r aktuellt och det &r vad rederierna i dagsléget fokuserar mycket
pa. Kravet trader i kraft 2015 och foretagen star infor stora forandringar. Rederierna har satt upp mal for
att klara kravet och de har kort tid pa sig att genomfora dessa mal. Det kommer utan tvekan att paverka
foretagen ekonomiskt. Resterande arbete som utfors inom miljéomassig hallbar utveckling av rederierna
ar arbete som gjorts konsekvent i manga ar. De har alltsa satt mal inom dessa omraden som funnits
lange och som fdretagen enligt dem sjalva inte har nagra problem att méta.

7.1 Strategisk turismplaneringsprocess
Utifran de tre fragorna som ingdr i en strategisk planeringsprocess, har vi identifierat tva mal som
foretagen aktivt arbetar mot just nu:

Mal 1: Mota miljokravet
Strategi: Fa ner utsldappen av svavelhalten till 0.1%
Hur genomfors strategin: Byta brénsle till marin gasolja

Mal 2: Bibehalla ekonomisk hallbarhet

Strategi: Sanka kostnader

Hur genomfors strategin: Foretagens olika arbeten med bland annat besparingsprogram och héjda priser
for kunderna

En planeringsprocess kan initieras av olika anledningar. Just i fallet med svaveldirektivet har det
initierats av intressenters efterfragan, och just regeringen och EU specifikt. Direktivet tvingar foretagen
att skapa strategier, ta beslut och satta upp mal for att klara miljokravet. Begransningarna som foretagen
har ar att utbudet pa mojliga alternativ for att uppna malen ar begransade och har visat brister. Valet av
marin gasolja kom darfor ganska naturligt for foretagen eftersom det inte fanns manga andra alternativ
att valja bland och de alternativ som fanns skulle antingen ge &nnu mer kostnadsokningar for rederierna
eller oro for om tekniken verkligen fungerar.
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7.2 Beslutsprocessen

Vi har valt att anvanda beslutsprocessen for att analysera foretagens tillvagagangsétt vid val av strategi
for att mota miljokravet och hur dessa varderingar gors. Teorin lagger vikt pa vérderingar av olika
alternativ nér beslut gors.

1. Ett problem/behov uppstar - Nya krav stalls. Hur ska vi agera?

I det hér fallet var problemet som uppstod for rederierna ett nytt miljokrav. Rederierna anser att det idag
inte finns tillrackligt bra alternativa branslen for att méta kravet. Da kravet stallts av myndigheter blir
rederierna tvingade att anpassa sig till denna oavsett deras egen asikt.

2. Informationssokning - Hur har vi/andra hanterat liknande krav? Vilka alternativ finns? Steg
tva i processen innebéar att man gor en informationssokning om vilka alternativ som finns. Foretagen
har kommit fram till olika alternativ som finns for att klara av kravet. Dessa &r att fartygen antingen
kors med LNG, anvander sig av scrubbers pa skorstenarna eller kér med marin gasolja.

Da det idag finns tre olika alternativ for att mota direktivet har samtliga rederier kollat pa alla tre
majligheter och vilka fordndringar och konsekvenser var och en av dem skulle féra med sig.

3. Vardering av olika alternativ
Steg 3 innebér att alternativen som finns varderas och for och nackdelar jamfors.

* Flytande naturgas (LNG) - Det &r dyrt att omvandla ett fartyg till att anvanda sig av LNG som
bransle. Det ses daremot som ett bra langsiktigt alternativ till exempel vid bestéllning av nya
fartyg.

« Scrubbers - Tekniken &r inte 100 % palitlig idag.

« Marin gasolja - Ar pa kort sikt enklast och det som kommer att ge minst kostnadsékningar for
foretagen. Det dr dock ett osakert alternativ da priset pa marin gasolja snabbt kan forandras.

Alla tre rederier har pa grund av det nya miljokravet behévt genomfoéra forandringar inom
organisationen. Vi kan se att det ar den ekonomiska aspekten som kommer att paverka rederierna mest
och pa grund av detta har alla tre skapat besparingsprogram och optimeringsprogram dar de drar ner pa
vissa aspekter och optimerar andra, till exempel genom optimering av ventilationen pa fartygen. Sjalva
bytet till marin gasolja ar inte svart men de ekonomiska konsekvenserna fran bytet ar stora och skapar
svarigheter. Rederierna har behovt géra noggranna analyser och prognoser for att komma fram till vad
de kan &ndra inom organisationen som kan hjélpa dem att klara av det nya miljokravet ekonomiskt.

Studiens empiriska insamling har visat att Tallink Silja och Birka Cruises gor dessa forandringar som
rena konsekvenser av direktivet. Hellgren pa Viking Line daremot menade pa att andringarna for just
Viking Grace gjordes pa grund av kapaciteten och att det miljovanligt bara var en ren bonus.

Vid vérderingen av beslutet har alla rederier véarderat marin gasolja hogst. Alla tre rederier ansag att
marin gasolja var det rdtta om inte det “enda” alternativet som fanns fér dem. De kunde ha tagit en risk
och anvant sig av scrubbers men det var nagot som de i sin vardering valde bort da de ansag att tekniken
inte var tillrackligt utvecklad. LNG anses vara framtiden men &r idag ett for dyrt alternativ for manga.
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4. Beslut

Steg 4 ar nar foretagen genomfor beslutet.

Viking Line har en nybyggd farja som redan gar pa LNG. De andra rederierna och Viking Lines andra
fartyg kommer att 6verga till marin gasolja. Det nya bréanslet kommer att borja anvandas samtidigt som
direktivet satts i kraft och inte tidigare. Att de vantar med bytet av bréansle beror pa att den kommer att
fora med sig hogre kostnader vilket forsoks undvikas i sa stor utstrackning som majligt for att gora
ekonomiska besparingar. Alla tre rederier menar pa att de vill vara sa miljévanliga som majligt men det
ar mycket som spelar in och de maste i detta fall bli miljovanligare och samtidigt vara ekonomiskt
hallbara.

5. Vardering av beslut

Steg 5 &r att kopet vérderas.

Da direktivet annu inte trétt i kraft kan inte en utvérdering av beslutet goras an. Beslutet ar gjort men
foretagen vet annu inte konsekvenserna av detta. Darfor ar det inte mojligt att vardera beslutet som
tagits.

7.3 COSO-teorin

For att foretagen ska uppna sina mal kan det underlatta att anvanda sig av COSO-teorin som tar upp
intern kontroll.

Kontrollmiljé

Tallink Silja, Viking Line och Birka Cruises ar foretag som ar valdigt mana om att deras miljopolicy ska
genomsyra hela foretaget. Miljotanket dr nagonting som ska finnas i varje anstallds vardagsrutin och
alltid tas hansyn till. | introduktionen for varje nyanstalld ingar miljopolicyn som en del av utbildningen.
Varje anstalld har ett enskilt ansvar och bor folja miljopolicyn men ledarna har i slutdndan de storsta
paverkansmojligheterna.

Utifran studien kan vi se att kontroll &r en valdigt viktig aspekt inom rederiernas arbete. Klarar de inte
en kontroll kan de i varsta fall tvingas tas ur trafik vilket kan leda till manga negativa konsekvenser for
foretagen. Foretagen har likheter nér det galler det interna arbetet och deras interna och externa
kontroller. Det beror pa att det finns tydliga riktlinjer och standarder for hur kontroller och miljéarbete
ska ske inom rederiernas bransch.

Risk analys

I Tallink Siljas, Viking Lines och Birka Cruises riskbedémningar dr de flesta riskerna av ekonomisk
karaktér. Alla tre rederier har utfort prognoser om hur stora kostnadsokningarna kan forvéantas att bli. De
har sedan analyserat prognoserna och kommit fram till strategier for att klara av riskerna pa basta satt.

Kontrollaktiviteter

Ett exempel inom den interna kontrollen som Tallink Silja genomfor ar att branslekonsumtionen
kontinuerligt kontrolleras. Syftet med dessa kontroller &r att beakta miljépaverkan och aven
kostnaderna. Branslet dr det som har storst andel av fartygens miljépaverkan och Tallink Silja har
tillagnat en hel avdelning till miljéfragor.

Birka Cruises analyserar maskinrapporten som kommer in var fjarde manad och jamfor med aret innan
for att kontrollera om malen som satts upp har uppnatts. Pa Birka Cruises finns en huvudansvarig for
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miljofragor men i koncernen finns en hel miljéavdelning och manga i foretaget ar palasta och medvetna
om arbetet som gors.

Viking Line genomfor interna kontroller for att se om Viking Line uppfyller kravet for miljocertifiering.
All personal utbildas stdndigt och ar uppdaterade nér ny kunskap krévs. Interna prognoser gors inom
foretaget for att se vilka kostnadsokningar som kan intréffa inom foretaget.

Tillsyn

Bade myndigheter och klassificeringsséllskap utfor kontroller pa rederierna. Klassificeringssallskapen
Lloyds Register och Det Norske Veritas genomfor kontroller pa rederierna genom att bade kontrollera
krav och regler satta fran myndigheter samt dven krav och regler satta av rederierna sjalva.

Utifran studien kan vi se att kontroll, bade extern och intern ar valdigt viktigt for rederierna. Mycket
miljoarbete handlar om att vara certifierade och dokumentera det man goér. Alla rederier genomfor
mycket kontrollarbete och anser sjalva att det &r en viktig del.

En stor anledning till detta kan vara att konsekvenserna av att inte klara en extern kontroll kan vara
mycket negativa. De maste genomfdra kontroller for att helt enkelt kunna fa fortsatta kora sina fartyg.
Det &r darfor svart att kunna se hur mycket rederierna gor for sin egen skull och hur mycket de gor for
att de “méste”. Det ar darfor viktigt att de anstéllda inom foretaget &r medvetna om miljdarbetet och
genomfor detta pa ratt satt da en misslyckad kontroll i varsta fall skulle kunna innebéra att rederierna
blir tvungna att ersatta befintlig personal med nya anstallda som besitter rétt kompetens for att fa
fortsétta att bedriva sin verksamhet.

7.4 Triple Bottom Line

Teorin foresprakar att perspektiven i teorin ska vérderas lika for att foretagen ska vara hallbara. Som i
manga privatagda foretag ar rederierna medvetna om att de maste ga med vinst for att kunna fortsatta
bedriva sin verksamhet. Darfor tas inga atgarder utan att forst ha tittat pa hur dessa kommer att paverka
foretaget ekonomiskt. Tallink Silja och Birka Cruises hade ingen avsikt att sanka sitt utslapp av
svaveldioxid innan svaveldirektivet bestamdes da en sadan andring i nulaget skulle innebara mycket
hogre kostnader for foretaget. Viking Line hade redan i sin senaste bestéllning av ett fartyg tagit hansyn
till miljon och tog da beslutet om att bestalla ett fartyg som drivs av LNG. Tallink Silja och Birka
Cruises kommer att folja LNGs utveckling for att i framtiden se om det ar ett hallbart ekonomiskt
alternativ. Detta gor de inte bara pa grund av sitt miljotank utan dven for att det nya direktivet kommer
att borja galla ar 2015. Det miljovanligaste alternativet langsiktigt for att driva fartygen kommer att vara
LNG. Dock ar en omvandling av redan befintliga fartyg for kostsamt i nulaget och da fartyg idag har en
lang livslangd ligger l1osningen av LNG drivna fartyg inte i den snaraste framtiden utan &r endast med i
den langsiktiga planeringen.

Det nya kravet har alltsa satt press pa rederierna att vardera miljon hogre och i och med de kostnader
som foljer maste aven ekonomin prioriteras lika hogt for att rederierna ska kunna 6verleva i en bransch
med hard konkurrens. Enligt miljokravet som stéllts har de prioriterat miljé och ekonomi lika da det ar
nagot de maste géra. Hade kravet inte stallts, hade de antagligen fortsatt att kdra med samma brénsle da
det ur ett enbart ekonomiskt perspektiv ar mer hallbart.
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7.5 Ansvarsfull kryssningsturism

Rederierna har efter sin vérdering av alternativen valt vad som anses vara den basta metoden for dem.
Ansvarsfull kryssningsturismsteorin tar upp att det inte nddvéandigtvis dr den “bésta” metoden som viljs
av foretag vilket &ven stdmmer i detta fall. Enligt teorins principer &r den basta metoden den som har
minst paverkan pa miljo, vilket i det har fallet vore att kora med LNG.

Marin gasolja ar den basta metoden for rederierna pa grund av det begransade utbud av I6sningar som
finns i dagslaget da scrubbers inte fungerar idag samt att LNG &r for kostsamt. Rederierna har i och med
deras avvégning och varderingar valt en metod som inte anses vara den basta metoden miljémassigt
men det ar det alternativ som &r mest hallbart for foretaget.

B Stedt pa Kustbevakningen anser daremot att valet av metod ar mindre relevant for deras del och att sa
lange rederierna ligger under gransvardet spelar det ingen roll vilket alternativ de véljer. B Stedt lagger
alltsa inte sa stor vikt pa de mojliga framtida konsekvenser som kan uppsta fran de olika alternativen.
Det kan bero pa att kustbevakning inte direkt blir berérd av direktivet utan endast indirekt nar de
kommer i kontakt med rederierna.

Sammanfattningsvis anser rederierna att det inte finns tillrackliga alternativ for att méta miljokraven
bade ur ekonomisk och miljomassig synvinkel. De gemensamma malen for rederierna just nu ar att méta
miljokraven och samtidigt bibehalla den ekonomiska hallbarheten. Alla tre rederier har utfort prognoser
for att forutspa hur stora kostnadsékningarna i och med svaveldirektivet kan téankas bli. Foretagen utfor
bade externa och interna kontroller. Syftet med dessa kontroller &r att beakta miljépaverkan och dven
kostnaderna. Fartygens bransle har stor miljépaverkan och utifran de alternativ som finns har de beslutat
att anvénda marin gasolja for samtliga fartyg férutom Viking Grace som kors med LNG. Dessa beslut
har gjorts genom forsok att prioritera miljomassig och ekonomisk hallbarhet lika mycket. De har dock
inte valt alternativet som tekniskt satt ses som mest miljovéanligast utan de har valt det som ar mest
hallbart for foretaget.
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8. Avslutande diskussion

| féljande avsnitt presenteras en avslutande diskussion samt en egen framtagen modell skapad utifran
det empiriska materialet som samlats in under studiens gang.

Det finns en stor osékerhet infor att svaveldirektivet kommer att trdda i kraft. Kommer scrubbers att
utvecklas och fungera pa ett palitligt satt? Hur stor kommer prisskillnaden mellan marin gasolja och
tjockolja bli? Kommer LNG bli ett vanligare alternativ och nér i sa fall?

Rederierna har idag en slags “viinta och se” strategi. Detta ar pa grund av att alla alternativ for att klara
miljokravet kraver investeringar vilket leder till en ekonomisk risk och rederierna har begransat
utrymme for investeringar. De kommer att anpassa sig vid arsskiftet till 2015 och darefter vanta och se
vilka konsekvenser varderingen och beslutet de tagit far.

Vi har utifran studien skapat en konsekvensmodell (se figur3) for att demonstrera mojliga konsekvenser

som kan ske i och med genomférandet av svaveldirektivet och hur det kan paverka rederierna och hela
sjofartsbranschen.

Okade briinslekostnader

Besparingsprogram/hdjda priser for kunderna

J

Byte av transportsitt

J

Reducerad sjotrafik

J

Sjofartslinjer kan liggas ned

J

Fiirre arbetsplatser

Figur 3, Konsekvensmodellen
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Rederierna har vid val av alternativ for att komma under svaveldirektivets gréns for svavelutslapp
genomfort en informationssokning och vardering enligt teorin beslutsprocessens steg. De har darefter
beslutat sig for att byta bransle. Det rader en stor ovisshet for foretagen i och med att prognoserna for
branslebytet forutspar dkade branslekostnader pa bade 20-30 % och 30-50 %. Enligt teorin ansvarsfull
kryssningsturism &r det basta valet av alternativ det som ar mest miljovanligt. Rederierna star infor ett
dilemma, att vilja valja det miljovanligaste alternativet eller att vara sa ekonomiskt hallbara som majligt
da alla alternativ kraver investeringar. Rederierna har valt att byta till marin gasolja da det &r det mest
ekonomiskt hallbara alternativet for foretagen, men det &r inte det alternativ som &r miljovanligast.
Rederierna vantar pa att ny teknik och kunskap ska finnas dar rederierna skulle kunna vara hallbara
enligt triple bottom lines principer och kunna valja det miljovanligaste alternativet och samtidigt vara
ekonomiskt hallbara. De tre rederierna har som strategisk turismplaneringsprocessen forklarar satt upp
mal och skapat strategier for att klara av de nya kostnadsokningarna. De har forsokt 16sa det pa basta
satt genom besparingsprogram och optimeringsprogram men eftersom det endast blir en minskning pa
mellan 7-10 % &r detta inte tillrackligt. Rederierna vill genom riskanalyser och kontrollaktiviteter som
COSO-teorin beskriver forsoka kalkylera mojliga kostnader svaveldirektivet medfér. Rederierna
forutspar aven att det kommer bli hojda priser for kunderna. Dessa héjda kostnader kan leda till att det
sker ett byte av transportséatt dar kunder kan komma att vélja bort sjotrafik for andra alternativ. Viking
Line exempelvis véntar pa att ett mellanting mellan tjockolja och marin gasolja ska komma.
Sjofartsbranschen gor inte lika stora vinster som forr och idag kréver branschen mer komplicerade
insatser som kraver stort kapital men ger forhallandevis sma intékter. Rederierna forutspar att alla dessa
aspekter kan innebara reducerad sjotrafik i framtiden, vilket kan l6sas i form av att rederiers
sjofartslinjer laggs ned eller att det blir sésongstrafik under manaderna maj-september for att utbud och
efterfragan ska ga ihop. Detta kommer da innebara att efterfragan pa ny personal kommer minskas och
att det blir farre arbetsplatser.
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9. Slutsatser

| féljande avsnitt presenteras studiens slutsatser utifran analysen av det empiriska materialet.

Rederierna genomfor manga atgarder inom hallbar utveckling utan krav fran myndigheter, bland annat
avfallssortering och elanslutning. Det mest essentiella &r att de inte pumpar ut svart och gravatten i
Ostersjon vilket forhindrar en mycket negativ miljomassig paverkan pa Ostersjon. Vid beslut kring
miljomassiga atgarder tas alltid den ekonomiska aspekten i akt for att bli bade miljoméassigt samt
ekonomiskt hallbara.

Malet for rederierna ar att sanka svavelhalten till 0.1% till 2015. Rederierna har gjort vérderingar av
olika tillgangliga alternativ for att komma under gransen och har beslutat att ett branslebyte, fran
tjockolja till marin gasolja ar den basta strategin for att uppna detta mal. De har valt bort scrubbers och
LNG pa grund av att de anser att scrubbers har visat bristande teknik och att LNG innebér for hoga
kostnader. Rederierna dnskar att det fanns fler tillgangliga alternativ att byta till och att tekniken hade
kommit langre fram da inget av alternativen som finns idag anses vara helt optimala for dem.

Konsekvensmodellen vi tagit fram i studien visar mojliga konsekvenser av svaveldirektivet dar det det
finns en risk for att rederierna kommer att behéva minska sin sjofart pa grund av det. De markanta
kostnadsokningarna fran att behova byta bransle kommer att paverka rederierna pa manga olika satt,
exempelvis kan det leda till farre kunder pa grund av héjda priser som kan leda till farre avgangar och i
varsta fall nedlagda sjofartslinjer da det ekonomiskt inte gar runt. Rederierna kommer pa grund av detta
behdva ta till atgarder for att klara av kostnadsokningarna.

FOr att hantera miljokravet organisationsmassigt har rederierna tagit hjalp av externa experter. De &r
aven medlemmar i redareféreningen dar de bland annat diskuterar och delar information med andra
rederier som star infor samma krav. For att hantera miljokravet ekonomiskt forsoker rederierna genom
olika besparings och optimeringsprogram fa ner andra kostnader i och med de 6kade branslekostnaderna
som svaveldirektivet medfor.

Sammanfattningsvis ar det manga aspekter rederierna maste ta hansyn till infor svaveldirektivet. Det
maste goras forandringar som kraver mycket organisering och planering. Da kravet inte har satts ikraft
an ar det svart att veta exakt vilka konsekvenser det medfor. Rederierna kan darfor bara forbereda sig
utifrn prognoser och kalkyleringar och far helt enkelt vanta och se om de tog ratt beslut. De star darfor
infor en valdigt oviss framtid och exakt hur stor paverkan svaveldirektivet kommer att ha pa rederiernas
ekonomiska hallbarhet i framtiden aterstar att se.
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10. Framtida forskningsforslag

| féljande avsnitt ges forslag pa fortsatta studier samt en etisk och kritisk granskning av forfattarnas
tillvagagangssatt.

Ett forslag till framtida forskning skulle kunna vara att efter svaveldirektivet trétt i kraft 2015 undersoka
konsekvenserna av alternativen rederierna valde bade pa foretagen sjélva samt pa miljon.

Ett annat forslag skulle kunna vara att i framtiden undersoka teknikens utveckling som skett inom
omradet. Det kan vara intressant att hora rederiernas asikt pa teknikens utveckling, om de har bytt
alternativ och hur de ser pa beslutet och varderingarna de gjorde till 2015.

Aven att underséka myndigheterna och vilka slutsatser som de kommer att dra nir konsekvenserna av
direktivet kommer kan matas. Rederierna anser idag att det var fel tidpunkt att ta ett beslut om
svaveldirektivet och det skulle vara intressant att se vad beslutstagarna anser efter beslutet borjat gélla.
Konsekvenserna den fatt med sig och vad dessa lett till och om en kunskap om denna hade paverkat
deras beslut. Ytterligare ett forslag skulle kunna vara att utvidga undersokningen i och med att den
globala gransen trader i kraft 2020 och se hur foretag i andra omraden i varlden hanterar miljokravet.

10.1 Kvalitetssakring och kritisk granskning

10.1.1 Kallkritik

All information som &r hamtad fran foretagens egna hemsidor samt intervjuerna &r subjektiv. Detta bor
tas i atanke under arbetets gang. Aven anvéandning av sekundéra kllor sd som vetenskapliga artiklar bor
tittas pa med kritiska 6gon. Nar det kommer till elektroniska kallor ska dessa kollas upp for att veta vem
som har skrivit och publicerat informationen och vad de kan ha haft for motiv till att publicera
materialet.

10.1.2 Kritik mot det egna arbetet

Da vi fokuserar var studie pa tre foretag anser vi att intervjuer ar den basta metoden att anvéanda.
Intervjuer ger djupgaende svar om foretagens egna asikter. Vi anser att vi med hjalp av dessa metoder
och teorier har kunnat besvara fragestallningarna. | och med valet av semistrukturerade intervjuer
uppstod det fler fragor under intervjuernas gang vilket ledde till att informationen fran respondenterna
skiljde sig mellan de olika foretagen. Detta innebar bristfallig information fran vissa foretag vilket vi
senare l6ste med foljdfragor till respondenterna.

Tillforlitligheten i arbetet kan vara bristfallig da vi inte hade stor kunskap inom d@mnet som behandlades.
Denna kunskapsbrist kan aven speglas i palitlighet, da vi forsokt belysa de fragor och de fakta vi anser
vara relevanta for studien men vi kan ha missat vissa delar. Vi anser att dverforbarheten i studien &r hog
da arbetet kan anvandas som grund till annan forskning, exempelvis vid en framtida studie om
rederiernas utveckling i Ostersjon. Vi anser att var studie ger en rattvis bild av de tre rederierna samt de
involverade myndigheterna da vi forsokt vara sa objektiva som majligt. Nar det géller den ontologiska
och katalytiska standpunkten i arbetet tror vi inte att vi har hjalpt respondenterna komma till battre insikt
om miljon, da var avsikt med intervjuerna var att ta del av deras syn om miljon de verkar i. En tredje
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variabel sasom tiden kan ha paverkat resultatet. Hade undersokningen genomférts under en annan
tidpunkt skulle resultatet av rederiernas arbete och syn pa det nya miljokravet kunna se annorlunda ut.

10.2 Etik

Under arbetets gang har vi tagit hansyn till olika etiska riktlinjer. Riktlinjerna finns till for att bland
annat skydda individerna sa att de inte utsatts for nagon form av krankning eller fysisk skada under
tiden de undersoks. Forskningskravet vags upp mot individkravet och nér forskningen berér kénsliga
amnen sa som alkoholism eller kriminalitet kan det 4nda vara etiskt ratt att fortsatta med forskningen om
den kommer att férse nagon form av forbattring for manniskors halsa eller till exempel minska
fordomar. Vetenskapsradet delar in individskyddslaget i fyra huvudkrav; informationskravet,
samtyckeskravet, konfidentialitetskravet och nyttjandekravet (Vetenskapsradet, 2014).

Informationskravet ser till att alla som deltar i undersokningen har blivit informerade pa ratt satt, det vill
séga att alla som deltar i undersékningen eller lamnar information &r medvetna om vilka villkor som
géller, att deras deltagande &r frivilligt, att undersékningen kan avbrytas nar som helst under
forskningens gang och annan information som kan ténkas vara vasentlig for de deltagande
(Vetenskapsradet, 2014). Under intervjuerna har vi introducerat vilka vi dr och beréttat att allt empiriskt
material vi samlar in kommer att behandlas i var studie. Innan alla intervjuer genomfordes fragade vi
om det gick bra att spela in intervjuerna.

Samtyckeskravet sétter upp regler géllande undersokspersonernas rétt till att sjalv bestdmma sitt
deltagande i undersokningen, huruvida personen vill vara med i undersokningen, hur lange och nar
deltagandet avbryts (Vetenskapsradet, 2014). Respondenterna har frivilligt stallt upp i intervjuerna och
har nar som helst kunnat avbryta dem.

Uppgifter om undersokspersonerna skyddas av konfidentialitetskravet. Alla personuppgifter maste
forvaras utom rackhall for obehoriga. Om forskningen berdr etiskt kansliga uppgifter bor alla uppgifter
som kan anvéndas for att identifiera undersokspersonen hanteras pa ett sddant sétt att utomstaende inte
kan identifiera personerna i undersokningen. Deras uppgifter ska forvaras sa att de endast kan nas av de
som jobbar med forskningen och behdver tillgang till uppgifterna (Vetenskapsradet, 2014).
Respondenterna har gatt med pa att deras namn &r synliga i studien sa lange det anvands i det syfte de
blivit informerade om.

Nyttjandekravet tar upp vad de insamlade uppgifterna bor anvandas till och hur de inte ska anvandas. Ar
uppgifterna lamnade till forskningsandamal ska dessa inte utlanas eller anvandas i kommersiella syften.
Uppgifterna far inte heller anvandas for syften som direkt paverkar uppgiftsgivaren utan personens
godkannande (Vetenskapsradet, 2014). Vi forsékrade vara respondenter om att svaren fran intervjun
endast skulle anvandas till studien.
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Bilagor

Bilaga 1
Personlig intervju med Hans Friberg pa Tallink Silja (2014-03-12)

«  Hur differentierar ni er pa marknaden?

*  Hur vill foretaget uppfattas i branschen?

*  Vilka kustnéra organisationer samarbetar ni med?

Hur ser miljémalen ut inom koncernen och bolaget?

»  Hur sker era kontroller av miljoarbetet?

«  Hur ser du pa kryssningsfartyg som gar pa naturgas?

«  Vad har ni for framtidsvisioner och planer for en hallbar utveckling i Ostersjon?

«  Vilka mal har ni idag?

*  Hur marknadsfor ni er till kunderna?

*  Tar ni hansyn till miljon i er marknadsforing?

* Ingar miljo och hallbarhet som en del i personalens utbildning?

«  Ar medarbetarna kunniga om miljoarbetet?

»  Nar borjade miljopolicyn tas upp i introduktionskursen? Hur har miljéarbetet utvecklats under
foretagets livstid?

«  Vilka hinder/hot finns det i arbetet mot ett miljovinligare Ostersjon O Hur hanterar ni ert
gravatten, svartvatten?

Har ni tankt pa att driva era kryssningsfartyg med naturgas?

«  Kommer det att bli 6kade kostnader i och med bytet av brénsle? Vilka kostnader och hur mycket
kommer det att stiga?

«  Hur paverkas isafall foretaget av de 6kade kostnaderna med att byta bransle?

Vilka kostnader finns idag, angaende ert miljoarbete?

Hur stor del av er ekonomi gar till miljoarbete & miljéfragor (kryssningsfartygen)

«  Ardet nigra andra vasentliga andringar eller projekt ni arbetar med just nu som kommer att
paverka foretaget ekonomiskt?

»  Varfor gors dessa andringar?

Har ni nagon expert eller miljéavdelning och hur manga arbetar isafall dar med dessa fragor.

«  Har ni moten mellan olika avdelningar i foretaget. Ar alla avdelningarna involverade i
miljofragor? Om ni har moten, hur ofta sker dem?

«  Har det tidigare stéllts nagot eller nagra liknande miljokrav som har lett till att ni maste gora
forandringar inom foretaget?

«  Kommer ni att behdva hoja priserna for kunderna?

Ser ni svarigheter med att kunna mota/hantera de nya miljokraven?

«  Paverkar de nya miljokraven personalen till exempel genom utbildning eller nyanstallningar?

« Rorande miljomassig och ekonomisk hallbarhet, kravs det att ni tar in externa experter? Finns
nagot exempel?

«  GOr ni nagra riskbedémningar inom foretaget sa som till exempel att gora en riskanalys av
eventuella miljo och ekonomiska hot?

«  Gallande miljon, nar ni far 6kade kostnader, vilka delar i foretaget brukar bli mest drabbade?
Vem eller vilka &r det som gor kontroller av era miljosystem?



Vilka konsekvenser blir det om ni inte klarar en extern miljékontroll?

2005 sanktes gransen till 1.5 viktprocent for svavelandelen i brénslet. Behdvde ni goéra andringar
for att mota dessa krav. Vilka andringar?

Ar ni 1SO14001 certifierade? Hur arbetar ni med det? Hur linge? Hur anvander ni er av det i er
marknadsforing?

Vad vinner ni pa att vara certifierade? Kostar det nagot att inféra och uppratthalla? Blir det en
paverkan pa foretagets ekonomi? Hur ser balansen ut mellan vinsterna och kostnaderna



Bilaga 2
Personlig intervju med Peter Hellgren pa Viking Line (2014-05-07)

«  GOr ni nagra riskbedémningar inom foretaget sa som till exempel att gora en riskanalys av
eventuella miljo och ekonomiska hot?

* Vem eller vilka &r det som gor kontroller av era miljosystem?

«  Har ni moten mellan olika avdelningar i foretaget. Ar alla avdelningarna involverade i
miljofragor? Om ni har moten, hur ofta sker dem?

»  Varfor och nér togs beslutet om Viking Grace?

Hur stor vikt lagger ni ned pa miljofragor i er marknadsforing?

Har ni nagon expert eller miljéavdelning och hur manga arbetar isafall dar med miljofragor.

«  Kommer det att bli 6kade kostnader i och med bytet av bransle pa grund av svaveldirektivet?
Vilka kostnader och hur mycket kommer det att stiga?

«  Hur paverkas isafall foretaget av de 6kade kostnaderna med att byta bransle?

«  Kommer ni att behdva hdja priserna for kunderna?

Vilka kostnader finns idag, angaende ert miljoarbete?

«  Ardet nigra andra vasentliga andringar eller projekt ni arbetar med just nu som kommer att
paverka foretaget ekonomiskt?

*  Varfor gors dessa andringar?

Har det tidigare stéllts nagot eller nagra liknande miljokrav som har lett till att ni maste gora
forandringar inom foretaget?

Ser ni svarigheter med att kunna méta/hantera de nya miljékraven?

Paverkar de nya miljokraven personalen till exempel genom utbildning eller nyanstallningar?

« Rorande miljomassig och ekonomisk hallbarhet, kravs det att ni tar in externa experter? Finns
nagot exempel?

Gallande miljon, nar ni far 6kade kostnader, vilka delar i foretaget brukar bli mest drabbade?

«  Far nyanstallda information kring foretagets miljopolicy?

*  Hur har miljoarbetet utvecklats under foretagets livstid?

»  Vilka konsekvenser blir det om ni inte klarar en extern miljékontroll?

» 2005 sanktes gransen till 1.5 viktprocent for svavelandelen i brénslet. Behévde ni géra andringar
for att mota dessa krav. Vilka andringar?

«  Arni 1ISO9001 certifierade?

«  Vad vinner ni pa att vara certifierade? Kostar det nagot att infora och uppréatthalla? Blir det en
paverkan pa foretagets ekonomi?



Bilaga 3
Personlig intervju med Lena Ekbom pé Stockholms hamnar (2014-03-27)

«  Pavilka satt sker méten idag mellan Stockholms hamnar och farjor?

Har ni alltid en asikt som spelar roll eller ett sista ord sa ni kan paverka deras avtal med er?
Vilka ar de storsta miljohoten som just ni paverkas av?

*  Nér det galler 2015, svaveldirektivet, &r det den storsta forbattringen som har skett?

«  Hur manga ar det som jobbar i expertgruppen for svaveldirektivet?

*  Vilka &r era kunder?

«  Ar det béttre om fartygen har sina reningsverk ombord eller om de gor sorteringen pa land?
«  Vilka samarbetar ni mest med nar det galler Ostersjon?

»  Skiljer sig arbetet nar det galler internationella hamnar och Stockholms hamnar?

«  Finns det nagra lander som ni samarbetar mer med?

«  Hur ser era langsiktiga mal och delmal ut?

« Kan rederierna lamna matavfall bade har och i andra hamnen? Eller blir det en konkurrens?



Bilaga 4
Personlig intervju med Dan Lindstedt pa Birka Cruises (2014-03-12)

Hur differentierar ni er pa marknaden?

»  Hur vill foretaget uppfattas i branschen?

»  Vilka kustnéra organisationer samarbetar ni med?

Hur ser miljémalen ut inom koncernen och bolaget?

*  Hur sker era kontroller av miljoarbetet?

Hur ser du pa kryssningsfartyg som gar pa naturgas?

Vad har ni for framtidsvisioner och planer for en hallbar utveckling i Ostersjon?

«  Vilka mal har ni idag?

*  Hur marknadsfor ni er till kunderna?

»  Tar ni hansyn till miljon i er marknadsforing?

Ingar miljo och hallbarhet som en del i personalens utbildning?

«  Ar medarbetarna kunniga om miljoarbetet?

»  Nér borjade miljopolicyn tas upp i introduktionskursen? Hur har miljéarbetet utvecklats under
foretagets livstid?

«  Vilka hinder/hot finns det i arbetet mot ett miljévanligare Ostersjon O Hur hanterar ni ert
gravatten, svartvatten?

Har ni tankt pa att driva era kryssningsfartyg med naturgas?

«  Kommer det att bli 6kade kostnader i och med bytet av brénsle? Vilka kostnader och hur mycket
kommer det att stiga?

«  Hur paverkas isafall foretaget av de okade kostnaderna med att byta bransle?

Vilka kostnader finns idag, angaende ert miljoarbete?

«  Hur stor del av er ekonomi gar till miljoarbete & miljofragor (kryssningsfartygen)

«  Ardet nigra andra vasentliga andringar eller projekt ni arbetar med just nu som kommer att
paverka foretaget ekonomiskt?

»  Varfor gors dessa andringar?

Har ni nagon expert eller miljéavdelning och hur manga arbetar isafall dar med dessa fragor.

«  Har ni moten mellan olika avdelningar i foretaget. Ar alla avdelningarna involverade i
miljofragor? Om ni har moten, hur ofta sker dem?

«  Har det tidigare stallts nagot eller nagra liknande miljokrav som har lett till att ni maste gora
forandringar inom foretaget?

«  Kommer ni att behdva hdja priserna for kunderna?

Ser ni svarigheter med att kunna mota/hantera de nya miljokraven?

«  Paverkar de nya miljokraven personalen till exempel genom utbildning eller nyanstallningar?

« Rorande miljomassig och ekonomisk hallbarhet, kréavs det att ni tar in externa experter? Finns
nagot exempel?

GOr ni nagra riskbedémningar inom foretaget sa som till exempel att gora en riskanalys av
eventuella miljo och ekonomiska hot?

«  Gallande miljon, nar ni far 6kade kostnader, vilka delar i foretaget brukar bli mest drabbade?
Vem eller vilka &r det som gor kontroller av era miljosystem?

* Vilka konsekvenser blir det om ni inte klarar en extern miljokontroll?



2005 sanktes gréansen till 1.5 viktprocent for svavelandelen i brénslet. Behdvde ni gora andringar
for att mota dessa krav. Vilka dndringar?

Ar ni 1IS014001 certifierade? Hur arbetar ni med det? Hur lange? Hur anvander ni er av det i er
marknadsforing?

Vad vinner ni pa att vara certifierade? Kostar det nagot att inféra och uppratthalla? Blir det en
paverkan pa foretagets ekonomi? Hur ser balansen ut mellan vinsterna och kostnaderna



Bilaga 5
Telefonintervju med Susanna Airola pa Viking Line (2014-04-16)

«  Vad har ni for framtidsvisioner/planer for en hallbar utveckling i Ostersjon?

»  Vilka samarbeten har ni idag?

«  Vilka hinder/hot finns det i arbetet mot ett miljévanligare Ostersjon?

«  Pavilket satt kontrollerar ni arbetet/uppnadda mal?

«  Hur stor del av er ekonomi gar till miljoarbete & miljofragor (kryssningsfartygen) O Ar alla

medarbetare kunniga inom miljofragorna (till kryssningsfartygen) O Hur hanterar ni ert
gravatten, svartvatten? Har det minskat respektive dkat?

Hur ser miljémalen ut inom koncernen och bolaget?

»  Hur sker era kontroller av miljoarbetet?

«  Vilka mal har ni idag?

* Vem eller vilka &r det som gor kontroller av era miljosystem?

*  Vilka konsekvenser blir det om ni inte klarar en extern miljokontroll?

* 2005 sénktes gransen till 1.5 viktprocent for svavelandelen i branslet. Behdvde ni gora andringar
for att mota dessa krav. Vilka andringar?

«  Arni 1SO14001 certifierade? Hur arbetar ni med det? Hur lange? Hur anvénder ni er av det i er
marknadsforing?



Bilaga 6
Telefonintervju med Jessica Hjerpe Olausson, pa Havs och vattenmyndigheten (2014-04-23)

* Vad ar dina framsta arbetsuppgifter?
«  Vad ser ni som det framsta hotet mot Ostersjon just nu? Ar det ndgot som ar valdigt aktuellt
eller akut just nu?

«  Vad arbetar ni mycket med/mot nar det géller Ostersjon O Hur ser ni pa svaveldirektivet?

Hur ser ni pa framtiden och alternativa branslen?

Vilka negativa paverkningar har kryssningsfartygen (eller véra rederier) pa Ostersjon?

»  Arbetar/Samarbetar ni med rederier?

»  Samarbetar/arbetar de med Stockholms hamnar?

«  Som vi last pa hemsidan, samarbetar ni med HELCOM och VASAB? Hur, med vad?? Ni ingar
i en speciell arbetsgrupp med miljodepartementet, vilka fragor och vilket arbete gor ni dar? Ar
kryssningsfartygens hallbarhetsarbete och miljopaverkan en viktig fraga?

Vi har dven forstatt att miljodvervakning ar ett av era arbetsmoment? Vilka huvud omraden
overvakas? Overvakar ni specifikt rederiers paverkan pa Ostersjon (utslapp)?



Bilaga 7
Telefonintervju med Henrik Ramstedt pa Transportstyrelsen
(2014-05-08)

*  Vem kontrollerar att svaveldirektivet foljs?

*  Hur gors det?

»  Vilka konsekvenser blir det om ett fartyg inte klarar en kontroll?
*  Vilka for och nackdelar ser du med svaveldirektivet?



Bilaga 8
Telefonintervju med Bernt Stedt pa Kustbevakningen (2014-04-16)

Vad &r din roll inom Helcom

Vad gor och star HELCOM och HELCOM RESPONSE med?

Vad ar de storsta hoten mot Ostersjon just nu. Vad jobbar ni mycket fér/emot just nu?
Vad har de siffror p& gallande sjofarten pa Ostersjon? O Hur manga olyckor sker varje ar?
(miljéolyckor?) O Hur gar rutinerna till vid en olycka?

LNG svaveldirektivet. Vad &r din uppfattning av detta?

Ar det bésta alternativet? Ar Diesel battre?



Bilaga 9

Ansvarsfordelning
Studien har genomforts gemensamt av alla tre studenter. Varje medlem i gruppen har dock haft lite
extra ansvar for ett av rederierna. Marianna ansvarade foér Tallink Silja, Sabrina for Viking Line och

Annika for Birka Cruises.



