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1 INLEDNING

Pa grund av globalisering har varlden blivit allt mindre. Internationella transporter gor
att manniskor latt kan fa varor som produceras i en annan del av jorden. Transporterna
fungerar snabbt och effektivt for att kunna fylla efterfragan som finns pa marknaden.

Till Finland transporteras en stor del av varorna fran Asien, narmare sagt fran Kina.

Enligt Nikolai Sourcing (2010) transporteras 98 % av alla varor via sjovagen fran Kina
till Finland. Sj6transporternas popularitet baserar sig pa att der ar billiga samt att det

finns manga aktorer pad marknaden.

Ar 2001 blev Kina en medlem i vérldshandelorganisationen WTO. Ar 2009 togs ocksa
importbegransningarna bort inom EU. Detta ledde till att Kina &nnu battre och
effektivare kunde erbjuda billiga varor till den europeiska marknaden. Ar 2009
importerades till exempel klader fran Kina till Finland for ett varde pa 251 miljoner
euro. Detta var 12,9 % av hela importméngden fran Kina (Globalis 2011, Tullstyrelsen
2010).

Kina ar Finlands mest betydelsefulla handelspartner i Asien. Handeln mellan Kina och
Finland har kontinuerligt 6kat under de senaste aren. Handels varde mellan landerna var
6,5 miljarder euro ar 2010 jamfort med ar 2009 nar vardet var 5,3 miljarder euro.

Varornas import fran Kina okade ocksa med 9 %. (Elinkeinoelaméan Keskusliitto 2011)

Okade transportméngder har dock miljopéverkningar. Sjotransporterna orsakar bland
annat koldioxid- och svavelutslapp som péverkar klimatforandringen. P& Ostersjon har
man till exempel borjat kontrollera fartygens svavelutslapp genom nya bestammelser.

Fartygens ballastvatten kan ocksa orsaka problem for den marina miljon.

Amnet valde jag darfor att transportméangderna fran Kina ar sa stora och man talar
relativt lite om dess miljopaverkningar. Jag é&r intresserad av hur rederiernas

miljomedvetenhet, miljopolitik och miljéarbete syns i deras foretagsverksamhet.



1.1 Problemformulering

Nar man transporterar varor fran Kina till Finland &r avstandet mellan fabriken och den
slutliga konsumenten ofta valdigt langa och transporterna sker ofta pa bekostnad av
miljon. Transporterna har stor miljopaverkan gallande speciellt fér den marina miljon.

Sjotransporter orsakar mycket svavel- och kvave samt koldioxidutslapp.

Arbetets problemomrade behandlar rederiernas dagslage och framtiden nar det galler
deras miljomedvetenhet och miljoarbete. | teoridelen har jag tagit fram nagra metoder

for att kunna minimera belastningen av miljon.

1.2 Syfte

Arbetets syfte &r att géra en allméan utredning av hur rederier beaktar miljon nér man
transporterar varor fran Kina till Finland via sjovagen. Narmast kommer jag att utreda
hurdana skillnader det finns mellan tre olika rederier som transporterar containers fran

Kina till Finland néar det géller deras miljofragor.

| min teoridel kommer jag ocksa att berdtta vad man borde tanka pa vid val av
transportor. Narmast kommer jag att beakta fyra olika faktorer som paverkar miljon vid
val av rederi for sjotransporterna. Den forsta faktorn ar branslets betydelse for miljon
och den andra &r fartygens atervinning. Den tredje faktorn &r ballastvattnets betydelse
for vatten. Som fjarde faktor presenterar jag kort fartygsmalfargernas betydelse for den

marina miljon.

Syftet ar att ge en bild av de faktorer som paverkar miljon vid sjotransporter. Jag lyfter
fram rederiernas miljosatsningar i dagens lage och jag kommer ocksa att berétta lite om
vad de kommer att gora i framtiden. Till slut jamfoér jag de har tre rederierna och

analyserar om det finns tydliga skillnader mellan dem.



1.3 Avgréansning

Eftersom storsta delen av varorna importeras fran Kina till Finland via sjovéagen har jag
valt att koncentrera mig enbart pa sjétransporter. For att kunna ge en bild av rederiernas
miljoinstallning har jag anvant tre olika rederier som exempel. Tva av rederierna,
Maersk och CMA CGM har jag valt pa grund av deras marknads storlek och Evergreen

valde jag eftersom jag sjalv jobbat dar.

For att kunna jamfora rederiernas utslappssiffror har jag tagit med de siffror som har
publicerats pa Internet samt sadana siffror som foretagens agenter i Finland direkt gett

till mig.

Jag har inte kunnat jdmfora feederforetagens utslappssiffror eftersom bara ett av
foretagen gav sina siffror at mig. Darfor har jag koncentrerat mig pa att hitta skillnader
som galler oceanfartyg. Dessutom har jag granskat endast 1ISO 14001 certifikatet. Detta
pa grund av att jag tycker att det ar det viktigaste miljocertifikatet som har betydelse for

detta arbete.

Jag har inte heller studerat sjoruttens betydelse for miljon mellan Kina och

Mellaneuropa.

1.4 Metod

Som metod har jag anvant en kvalitativ undersékningsmetod. Arbetet &r gjort som en

explorativ undersokning.



2 TEORI

Detta kapitel behandlar transporternas inverkningar pa miljon och hur man véljer en
transportor. Forst berattar jag lite allméant om transporternas inverkan pa miljon och hur
valet av transportrutten kan paverka miljon. Efter det foérdjupar jag mig i

sjotransporternas miljopaverkningar.

Jag har valt att undersoka fyra olika faktorer vid sjotransporter: Forst beaktar jag vilket
bransle man anvander och hurdana de moéjliga miljopaverkningarna &r. Sen beréttar jag
av vilket material fartygen &r byggda och vilka deras miljépaverkningar ar. Den tredje
faktorn som jag beaktar ar spillvattens och ballastvattens betydelse for miljon. Till slut

berattar jag lite om fartygens malfargs betydelse for miljon.

| slutet av teori kapitlet berattar jag allmént om hur man véljer en transportor och vilka
faktorer man brukar betona mest. Som miljosynpunkt beréttar miljoledningssystemet
ISO 14001 om hur transportforetaget gar igenom processen till att bli ett miljovanligare

foretag.

2.1 Transporter och miljon

Transporterna dr en av de segment som bara fortsatter att oka. Fast man forsoker
utveckla allt miljovanligare fordon sa paverkar transportering av manniskor och gods
anda miljon pa ett negativt satt. Globalisering ar en stor orsak att till transporternas
avstand har blivit allt langre. De internationella transporterna har ansenligt paverkat
klimatforandring. Varorna kan fraktas nastan varifran som helst. Manniskor som lever i
Finland har nastan lika bra mojligheter att kopa t.ex. Levis jeans som de manniskor som
bor i USA. (Tammilehto 2009)

Pa miljon paverkar de fordon som anvander mest energi, orsakar buller och fororenar

naturen. Transportfordonen fororsakar utslapp som t.ex. koldioxid som leder till

forandringar i klimatet vilket leder till att jordens medeltemperatur stiger. FGrutom
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koldioxidutslapp  orsakar transporterna  kvaveoxidul —som ocksd paverkar
klimatforandring. (Kalenoja & Kallberg 1998 s.16)

Transporterna orsakar 6ver hélften av industrilandernas fororeningar. | Finland ar talet
lite battre. Det stOrsta problemet med transporterna &r att vaxthusgas orsakar global
uppvarmning. | Finland orsakar transporterna en femte del av véxthusgasutslappen.
Gummihjulstrafikens utslapp ar speciellt farliga eftersom de slapps ut i luften pa samma

niva som manskor och djur andas. (Jauhiainen & Loukola 2011)

Dessutom &r det inte bara sjalva transporterna som fororenar utan det kraver till
exempel mycket energi att bygga vagar och terminaler. Till det anvands ocksa mycket
naturresurser. Man anvéander en femte del av alla naturresurser for att producera fordon
och végar. Fast man har forbattrat och utvecklat fordonens egenskaper ar transporternas
utslapp: svaveldioxid 20 %, kvaveoxid 61 %, kolmonoxid 53 % och partiklar 16 % av
alla utslapp i Finland. Dessa olika utslapp belastar atmosfaren, jorden och vattendrag.
(Jauhiainen & Loukola 2011)

Transporternas utslapp har lett till att man &nnu mera borde satsa pa att skydda omraden
med grundvatten. Enligt Olli Tammilehto &r till exempel bensin ett mycket farligt amne.
Bensin innehaller 225 olika giftiga kemikalier. Dessa kemikalier kan paverka till

exempel grundvatten och mark. (Rahdin rikokset 2009 s. 19-21, milj6.skane 2009 )

Enligt Tammilehto (2009 s.19) har olika transportmedels vaxthusgasutslapp 6kat med
120 % efter ar 1970. Fast olika fordons totala utsldapp har minskat fran 1970-talet, har
okad trafik saktat minskningen av den totala mangden utslapp. Han framstaller ocksa att

transporternas andel kommer att vara 30-50 % av alla koldioxidutslapp ar 2050.

Utslapp varierar mycket enligt vilket transportsatt man anvander. Tabellen nedan visar

hur utsl&dppen fordelar sig nar man raknar ton per kilometer.
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Tabell 1 Olika transportsatts totala utslapp g/tkm i Finland (Lipasto 2008)

Utslapp g/tkm NOXx CH4 N20 S0O2 CO2
Vagtransport 0,34 0,00034 | 0,0015 | 0,00028 | 44
Sj6transport 1 0,0034 | 0,0012 | 0,36 42
Jarnvégtransport | 0,01 0,00022 | 0,0002 | 0,0076 |6,7
Lufttransport 2,4 0,0041 | 0,016 0,19 595

Utslappen fordelar sig ganska ojamnt mellan olika fordonsalternativ. Om man tittar
enbart siffrorna kan man dra slutsatsen att lufttransport ar det mest skadliga alternativet
for miljon. Det orsakar till exempel manga ganger mer koldioxidutslapp jamfort med de
andra transportsatten. Fran lufttransporter harstammar ocksd kvéaveoxid som orsakar
speciellt tunning av ozonlagret. Nar man tittar pa andra transportalternativ, marker man
att sjotransporter orsakar relativt mycket svaveloxid- och kvéaveoxidutslapp. Bada av de
har oxiderna ar skadliga for miljon. Dock &r sjotransporten generellt sett det gronaste

alternativet eftersom man kan transportera sa stora volymer pa en gang.
N&r man jamfor Finlands totala utslapp per kilometer jamfoért med den totala méngden

utslapp marker man att skillnaderna mellan olika transportsétt har forandrats. Tabellen

nedan visar den totala utslapps delningen i Finland &r 2008.

Tabell 2 Olika transportsatts totala utslapp i Finland 2008 (Lipasto 2008)

NOXx CH4 N20 SO2 CO2

Véagtransport 47069 | 1309 520 71 11929588
Sjotransport 59132 | 360 84 17704 | 3320184
Jarnvégtransport | 2929 11 8 183 275783
Lufttransport 3027 26 36 218 868267
Sammanlagt 112157 | 1706 648 18176 | 16393822

12



Pa grund av att vagtransporterna i Finland &r den dominerande transportformen inom
godstransort, orsakar végtransporter mer koldioxidutslapp jamfort med till exempel

lufttransporter. Anvandning av lufttransporter begrénsas av dess relativt hoga pris.

Sjétransporter dominerar bade import- och exporthandeln och darfor orsakas det manga
ganger storre svavel- och kvéaveoxidutslapp jamfort med de andra alternativen. Enligt
tabellen &r jarnvagstransport de mest miljovénligt alternativet, men de kan inte fylla
vissa kriterier som en del av transporterna kraver. Till exempel fran dorr till dorr

tranporter &r i princip omojliga. Dessutom técker jarnvagsnatet inte hela Finland.

2.1.2 Transportruttens val och paverkan miljon

Nufortiden ar det ganska vanligt att kombinera olika transportsatt. Oftast transporterar
man godsen till hamnen eller jarnvagsstationen och darifran fortsatter man vidare med
lastbil till inlandet. Fungerande transporter som ocksa beaktar miljon kan ge foretag
besparingar och konkurrensfvertag. Dessutom kan man vid beaktande av
miljosynpunkter, ocksa pa ett battre satt ta hand om de risker som kan uppstd inom
transporter. Redan vid planering av rutter kan man tanka pa olika transportalternativ
som ar battre val for miljon. T.ex. i langa transporter kan man anvanda bade jarnvéag och

vagtransport istallet for att kora hela rutten med lastbil. (Ympérist 2010)

Rutten borde ocksa planeras pa forhand sa att man undviker tomma korningar samt fram
och tillbaks korning. Enligt SKALs, Suomen kuljetus ja logistikka ry:s chef, Pasi
Moisio (2010) borde transportforetag planera fungerande lastnings- och
avlastningsplatser noggrant. Bra tidtabeller hjélper ocksa att minska vantningar och
tomgang. Han anser ocksa att om man binder sig till den grona logistiken, kraver det
ekonomiska satsningar speciellt i borjan. Slutligen géller det dock mycket att géra med
varderingar, betonar Moisio. Han framhaller ocksa att inom grén logistik gér man ett
beslut om att man vill och kommer att satsa pa bestammelser och service som tar hand
om miljon. (Maiju Riihola 2010)
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Vid internationella transporter ar sjotransporter den mest anvanda transportkanalen fran
de internationella marknaderna. Detta pa grund av Finlands geografiska lage. (Suomen
kuljetusopas 2011)

2.2 Sjotransporter och miljo

Manniskor har anvant sjotransporter till att frakta gods redan fran den dage nagon
upptéckte att tra flyter. Sjotransporter har alltid varit ett miljovanligt alternativ. Till en
borjan drevs fartygen av vind och mankraft, alltsd till hundra procent miljovanliga
energiformer. | slutet pa 1700-talet installerade man angmaskiner pa skeppen.
Angmaskinerna gick pé kol, varav en liten del var tridkol som kan anses att vara en
fornybar energiform. Dartill anvande man tva fossila branslen, brun- och stenkol. Idag

har man gatt dver pa diesel, som ar 100 procent fossila branslen. (Imorgonland 2010)

Transporternas miljopaverkningar pa en enskild vara &r ibland svart att rakna pa grund
av langa transportkedjor. Klimatforandringar har beraknats orsaka nya hot for
sjotransporter. Det finns allt mera extrema forhallanden i védret, sjovattnet blir varmare
och havsytan stiger. De mest skadliga utsldppen som sjotransporter orsakar ar
kvéaveoxid- och svavelutslapp. Bade svavel- och kvéaveutslapp orsakar forsurning av
miljon. Inom sjotransporter vill man speciellt minska pa svavelutslappen eftersom de
orsakar partiklar som har en negativ hélsoinverkan for manniskor som bor nara kusten.
Idag orsakar sjotransporter 10-20 % av kustens svavelutsldpp. Om man jamfor dessa
utslapp med till exempel lastbilstransporter, har sjofarten 30-50 ganger mera utslapp per
ton och kilometer. (Merenkulkulaitos 2009, Imorgonland 2010, Raunio Helene 2010)

Sjotransporter ar dock det mest energieffektiva transportsatt om man raknar pa kilo per
transporterad mil. Da man med fartyg kan transportera sa stora mangder at gangen, gor
det att ett fartyg har 2-3 ganger mindre koldioxidutslapp per gods/km om man jamfor
med en lastbil. Nedan finns det en tabell som visar olika transportsatts koldioxidutslapp

jamfért med sj6transporter. (Imorgonland 2010)
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Comparison of CO2 emissions between different transport modes

grams per tonne/kilometer

Transport modes

B Alr Freight B Heavy Truck with trailer
0 Cargo Vessel 2000~8000 dwl 0 Cargo Vessel over 8000 dwl

Figur 1. Koldioxidutslapp for olika transportsétt (Evergreen Line 2011)

Globalt ar det IMO (International Maritime Organization) som bestdmmer Gver
miljofragor inom sjétransporter. FN:s internationella sjofartsorganisation, IMO, ar den
viktigaste organisationen vars syfte ar att forhindra fartygsbaserad fororening av den
marina miljon. Organisationen bestammer till exempel hurdant bransle fartygen far
anvanda och hur de maste hantera sitt ballastvatten. (IMO 2011, Kustbevakningen
2011)

P& Ostersjon ar det HELCOM kommissionen som kontrollerar att de bestimmelser som
géller Ostersjon forverkligas. HELCOM foljer Ostersjons tillstind och sékerhet.
(Itdmeriportaali 2010)

2.2.1 Bransle

Brénsle som fartyget anvander, orsakar problem for hav. Fartyg anvénder som brénsle
sa kallad bunkerolja, som &r ett samlingsnamn for alla oljor som anvands i bréanslet. Det
ar avfall fran oljeraffinaderier och den innehaller alla raoljans orenheter som blir kvar
efter att man separerat bensin, dieselolja och andra vérdefulla delar fran raoljan.
Bunkerolja ar den billigast och smutsigaste olja som far dieselmaskiner att rulla. Den

innehaller fem procent mer svavel an vanlig dieselolja. Bunkeroljan ar mycket skadligt
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for miljon eftersom dess svavel- och kvéveoxidhalthet &r relativ hoga. Svavel- och
kvaveoxidutslapp orsakar vattendragens forsurning. (Ecosave 2011, Hassi Satu 2004)

Né&r marken eller vattendraget inte kan neutralisera de kéve- och svavelutsldpp som
kommer fran luften, sker férsurningen. Utslappen kan vandra fran sin kalla flera hundra
kilometer forrdn de i form av forsurat regn hamnar i marken eller vattendrag.
Forsurningen orsakar skada for vattenorganismer och kan férorsaka forandringar i djur

och vaxtarter. (Ymparistd 2010)

IMO har gett bestammelser for hur mycket svavel bunkeroljan far innehalla. Idag
accepterar IMO bunkerolja vars svavelhalthet ar 4,5 % pa internationella vatten. Det
finns dock strangare krav for det sa kallad SECA-omradet (Sulphur emission controll
area). Detta omradde omfattar Engelska kanalen, Nordsjon och Ostersjon. Dar far
bunkeroljan innehalla enbart 1 % svavel. (Buchert Peter 2011)

SECA-omradet

(Sulphur Emission
Controll Area)

Ostersjon
' Nordsjon
Engelska
kanalen
USA:s och Kanadas kuster utgor ett

annat, storre SECA-omrade.

Figur 2. SECA-omradet (Buchert Peter 2011)
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IMO vill kontinuerligt minska gransvarden for bunkeroljans svavelhalt globalt och inom
SECA omradet. Nasta minskning ar 2012 och det galler globala vattenareor dar
svavelhalthet maste minskas fran 4,5 % till 3,5 %. P& Ostersjon ar den nasta stora
forandringen ar 2015. Da maste svavelhalthet minskas fran 1 % till 0,1 %. (Buchert
Peter 2011)

NYA GRANSVARDEN
B Gransvarde for SECA
Bl Globalt gransvarde
Viktprocent

45

45
40
3,5
3,0
25
2,0
15

1,0

A0 05
0.5 0,1 o1
Nu 2012 2015 2020

Figur 3. Gransvarden for svavelhalthet globalt och inom SECA-omradet (Buchert Peter 2011)

Syftet &r att sanka svavelutslappen stegvis sa att utslappen ar 2020 skulle ligga pa 0,1 %
inom SECA omradet och 0,5 % inom andra sjoareor. Tiina Haapasalo som ar EK:s
(Elinkeinoelaman Keskusliitto) expert inom logistik, anser att da man kan minska
svavelhalten till 0,5 % i Ostersjon, sd kan utslappen minskas med 70 %.
(Elinkeinoeldman Keskusliitto 2009)

IMOs andra viktiga mal &r att begransa kvaveoxidutslapp. Malet ar att ar 2015 skulle
kvaveoxidutsldapp ligga pad 0,1 %. Detta géller enbart Ostersjon. P& Ostersjon ar
kvavebegransningar 35 ganger strangare an i andra sjoomraden. UPM:s vd Jussi
Pesonen beraknar att sjéfrakternas pris kan héjas med 30-50 % pa grund av den nya
kvéavebestammelsen. Det &r speciellt svart for lander, sasom Finland eller Sverige vars
enda transportrutt gar via Ostersjon. Han anser ocksa att prishojningen kan leda till
Okade véagtransporter som darmed skulle belasta miljon mer &n sjotransporter. (Nikula
Paula 2011)
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Att minska bréansleutslapp

Ar 2009 bestamde sig IMO (International Maritime Organization) att man maste sénka
svavelutslapp for bunkerolja. Detta betyder att man skulle byta bunkeroljan till diesel.
De nya dieselmotorer som installeras maste slappa ut lagre halter av kvaveoxid an idag.
Anfordran galler Ostersjon, Nordsjon och Engelska kanalen. (IMO 2009). Istallet for att
installera helt nya motorer kan man ocksa anvéanda sa kallad svavelrenare. Nar man
installerar svavelrenaren har fartygen rétt att kra med samma bransle forutsatt att

svavelrenaren renar det.

SA RENAS SVAVELUTSLAPPEN

En reningsan-
laggning byggs
pa fartygets
sKorsten.

« En Nakt leder avgasen In | anlaggningen
dar avgasen behandlas med vatten.

« Vattet kan vara havsvatten med hog
salthalt eller farskvatten blandat med lut
(NaOH). vattnet neutrallserar svavlet.

- Vattnetrenas, orenheter filtreras bort,
komprimeras och forvaras tilifalligt
ombord.

« Reningsprocessen paverkar Inte
motorkapaciteten.

« Teknlken anvands av wartslla,
Transtech och Alfa Laval.

Figur 4. Svavelutslédppsrenare och processen att rena svavelutslapp. (Huvudstadsbladet 2011)

Koldioxidutslapp &r ocksa ett stort problem. Mangden av koldioxidutslapp &r beroende
av hur mycket bréanslet innehaller kol och hur mycket fartyg behover bransle for att fa

maskinerna att rulla. For att minska koldioxidutslépp samt kvave- och
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svaveloxidutslapp skulle ett bra exempel vara en sa kallad SCR-metod. (P6llanen & al.
2003 s.82-85)

SCR- metoden ar en slags efterbehandling av avgaser, som minskar utslappen med
ungefar 85 - 95 %. Med denna effektivitet blir det endast under 2 g/kWh kvar av
kvaveutslapp. Metoden baserar sig pa att SCR-apparaturen anvéander urea i
efterbehandlingen av avgaserna. Problemet &r att systemet borde installera enskilt for

varje motor i fartyget och det kostar mycket. (Liikenne ja viestintdministerié 2010)

SCR — katalysator fungerar pa det viset att katalysatorn omarbetar utslapp som kommer
fran motor. Katalysator minskar kvaveoxider och omvandlar dem till vattenanga och
kvéve. (Castrol 2011)

OXIDATION SCR
CATALYST CATALYST

ENGINE

Figur 5. SCR-metod (Castrol 2011)

Man kan ocksa minska bransleforbrukning med hjalp av minskning av hastighet.
Genom att sanka hastighet med en knop kan man minska brénsleforbrukning med tre
procent. Om transporterna inte vore beroende av tidtabeller, kunde man ténka sig att
driva fartyg helt och hallet med segel och endast ha en hjalpmotor nar man anlander till

hamnen. (Imorgonland 2010)

Idag har manga rederier kommit pa att battre bransle gor mindre slitage for motorerna
och darmed behdver man inte underhalla dem sa ofta. Att anvanda dyrare bréansle kan
darmed ge battre driftsekonomi. (Flodstrom & al. 2000)
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2.2.2 Fartygens konstruktionsmaterial och atervinningen av fartyg

Fartygets konstruktionsmaterial bestar mest av metaller och metallegeringar, som kan
atervinnas. Nar man tanker pa hur ekologiskt ett visst material ar, borde man ocksa
tanka pa hur ekologiska framstallningsprocessen, tillverknings- och byggmetoderna ar.
Viktigt ar ocksa att observera hur produkten hanteras under dess livscykel. Nar man har
fokus pa miljopaverkan, kan man beakta till exempel foljande fragor: Ar materialet
skapat sa att det murknar i naturen eller kan det utnyttjas i framtiden. Andra viktiga
faktorer ar: hur stora ar materialets naturresurser och hur stora ar forlusterna under

livscykeln vid atervinning. (Flodstrom & al. 2000)

Fartygets utrustning bestar mest av metaller och metallegeringar, som kan atervinnas.
Man kan ocksa till exempel atervinna fartygens staldelar. Detta hjalper minska
energikonsumtionen och fororeningar i stalindustrin. Problemet med att atervinna ett
gammalt fartyg &r att det ofta innehaller kemikalier som kan vara farliga for personerna
som demonterar fartygen. Sadana kemikalier ar till exempel asbest och olika tunga

metaller. (Evergreen 2011b)

Atervinningen av fartyg &r inte heller s& beroende av tekniken utan mer av de sociala
forhallandena. Restprodukter och forbrukat material atervinnas ofta och lamnas i
destinations landet. Sa om restprodukterna atervinns eller bara behandlas som normalt
avfall beror pa destinationslandets sociala och levnadsférhallanden. Den storsta delen av
gamla fartyg atervinnas i Indien, Bangladesh eller Pakistan. Atervinningen sker ofta pa

sandstrander som fororenar till exempel vatten och mark. (Sveriges riksdag 2007)

Att atervinna fartyg

Den storsta delen av fartyg byggs av stal som &r ett bra materialval om man tanker pa
miljopaverkan. Man kan atervinna stal till en mycket stor grad. Andra mojliga bygg

material skulle kunna vara glasfiberarmerad plast och kolfiberarmerad plast. Bade
glasfiberarmerad och kolfiberarmerad plast tillverkas av fossila ramaterial och &r
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darmed inte atervinningsbara. | framtiden skulle man majligtvis kunna tillverka de har

materialen av biobaserade ravaror. (Flodstrom & al. 2000)

Man kan ocksa anvanda aluminium vid fartygsbyggnad. Aluminium liknar mycket
stalets egenskaper, men &ar 50-75 % lattare som konstruktionsmaterial. Eftersom
aluminium &r sa latt, anvands det ofta for att minska vikten och darmed forbéattra
bransleforbrukningen. Man kan huvudsakligen atervinna aluminium, men efter det finns

det vissa restriktioner i anvandningen av det. (Flodstrém & al. 2000)

Ar 2009 utgav IMO en konvention som galler atervinning av fartyg. Konventionens
syfte ar att forsakra att fartyg som atervinnas inte orsakar risk for manniskoliv, sakerhet
eller miljo. Forhallandena vid fartygsatervinning borde allt mera forbattras.

(International Maritime Organization 2011)

2.2.3 Ballastvatten

Ett problem med sjétransporter &r ballastvatten som fartygen sléapper ner i havet.
Ballasten anvéands for att ett tomt fartyg skall klara av sjogangen. Sjotransporter
anvander upp till fem miljarder ton ballastvatten varje ar. Man tar ballasten fran
avlastningshamnen och nar man kommer till fartygets destinationshamn slapper man
vattnet tillbaks i havet. (Imorgonland 2010)

| samband med vatten, kommer ocksa sma organismer med i vattnet. Organismer som
fors till en ny miljé kan orsaka stora miljostorningar i ekosystemet. Man har beréknat
med att ungefar 8000 arter lever i andra ekosystem. | Ostersjon finns det
uppskattningsvis 120 frammande arter. Ett exempel av en frammande art &r
kammaneten. Kammaneten ar ursprungligen fran Amerika men sprider sig nu i
Ostersjon. (Imorgonland 2010, Tammilehto 2009 s. 27-29)

IMO har gett sina riktlinjer ocksa for hanteringen av ballastvatten. Enligt
bestammelserna maste alla fartyg ha ett system for att kunna behandla ballastvatten. Ar
2004 satte IMO som mal att 99,9 % av alla levande organismer skulle tas bort fore
vattenbyte i fraimmande hamn. (Maersk Line ballast water 2011) Idag accepterar dock
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IMO byte av ballastvatten ute till sjoss. Bytet maste ske fran 200 mil fran kusten och i

vatten som &r 200 meter djupt eller darover. (Transportstyrelsen 2008)

Minimering av ballastvatten

Ballastvatten skadar speciellt mycket miljon om det sldpps ut nédra kusten. Idag kan
hamnarna stélla krav pa hanteringen av ballastvatten. Man har forsokt utveckla olika
tekniker for att doda organismer i ballastvatten, men man har inte kunnat mota
kapacitetskravet hos fartyg eftersom det finns sa stora mangder ballastvatten. En losning
skulle kunna vara att byta ballastvatten langt ute till havs istéllet for nara kusterna. Detta
skulle kunna skydda miljon nadgorlunda eftersom organismer fran kusterna inte klarar

sig ute till havs och vice versa. (Concordia Maritime 2011)

Man kan minimera méngde ballastvatten med hjalp av olika I6sningar. Losningarna kan
vara antingen mekaniska, kemiska eller fysiska. En mekanisk l6sning kan vara till
exempel att installera ett filter som renar bort odnskade organismer. Som kemisk metod
kan ndmnas till exempel anvandningen av klor och oxen. De har kemikalierna fungerar
sd att de forstor cellmembranet runt cellerna och dodar dem. (Se Sjéholm & Tigerstrand
2002 s. 8)

Som en fysisk metod kan ndmnas Pollanens & al. (2003) exempel. De anser att en
I6sning skulle kunna vara att hantera ballastvattnet med UV-stralning. Med hjélp av UV

stralning skadar man delar av organismernas DNA.

2.2.4 Fartygens malfarg

Fartyg brukar malas med farger som forhindrar pavaxt av t.ex. plankton i fartygets
botten. Marin pavéxt ar ett problem for till exempel oceanfartyg eftersom det okar
bransleforbrukningen. Bransleforbrukningen okar pa grund av organismernas vikt och
okad friktion. Problemet ar ocksa att pavaxten kan innehalla arter som fors fran deras
naturliga havsomradet till ett helt andra omraden. Detta kan stora balansen i havens
ekosystemet. (Mistra 2011)
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Enligt IMOs bestammelser far rederierna inte anvanda tennbaserad malfarg i sina fartyg
efter ar 2003. Om fartygen redan var malade med tennbaserade farger maste de fornyas

eller skrovet malas Gver fore ar 2008. (Mistra 2011)

Idag blandar man metallféreningar och organiska biocider i malfargerna for att kunna
begransa pavaxten. Det orsakar dock problem for den marina miljén eftersom de aktiva

amnen lacker ut ur malfargen och kan paverka manga marina organismer. (Mistra 2011)

Man haller pa att utveckla miljévanligare malfarger men &n sa lange har man inte
lyckats. Till exempel i Sverige ar kemikalieinspektionens mal att totalforbjuda giftiga
malfarger i Sverige. | famtiden kommer man att utveckla en ytstruktur dar till exempel
musslor inte far faste. (Rick UIf 2006)

2.3 Val av transportor

Nar man importerar varorna fran ett annat land, har transportren en stor roll.
Transportoren fungerar som en lank mellan lastningshamnen och inkdparen. InkOparen
maste kunna lita pa transportéren och de maste ha ett fungerande samarbete. Inom
logistiken talar man om tredjepartslogistik. | tredjepartslogistik utkontrakterar
varuagaren mer an en logistiktjanst till tjansteforetag. Vid transporter fran Kina,
anvander man manga underleverantorer. De har alla underleverantérerna fungerar som
en del av tredjepartslogistiken. 1dén med tredjepartslogistik &r, att var och en tar hand
om det omradet de kan bast. Da kan alla koncentrera sig pa sitt eget karnomrade.
(Storhagen Nils 1999 s. 137)

Nar man borjar tanka pa transportoren, bestimmer man sig forst ett transportsatt. Nar
transporterna bérjar fran Kina brukar man anvéanda sjotransporter eftersom det ar det
billigaste sattet att transportera. Vid val av transportdér kan man betona olika saker.
Tabellen nedan visar vilka kriterier koparen betonar mest nar de kdper service fran
transportféretag. (SmartBiz 2011, Transportfakta 2008)
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Figur 6. Faktorer som kdparen betonar mest vid valet av transportér (Transportfakta 2008)

De som kaper tjanster fran transportforetag anser att priset & den mest avgorande
faktorn. Efter det kommer tidtabellens hallbarhet och leverans sakerheten. De har tva
andra gransar ocksa till paverkan av kostnader. Det kostar mycket for foretag om
varorna levereras for sent eller om de har gatt sénder under transporter. ldag anser ocksa
foretag att desto groénare logistik man driver desto positivare bild ger man av sina

transporter.

Leenders & al. (1997 s. 258-260) anser dock att vid valet av transportor borde man
tanka pa flera faktorer &n bara priset. De anser att forst borde man uppskatta majliga
faktorer sasom tekniskt kunnande, tillverkning och distributions styrka, ekonomisk
balans och management kunnande. Som tekniskt kunnande menar de att det potentiella
transportforetaget borde vara villigt och ha rad att anvanda den nyaste tekniken for att

kunna mota kundernas krav.

Leenders & al. (1997) anser att foretaget ocksa borde ha kapacitet att expandera sig.
Enligt dem kan man maéarka de ekonomiska styrkorna och svagheterna genom hur

foretaget hanterar kundernas krav. De betonar ocksa hur viktigt det ar att transportoren
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och kunden har en stark samarbetsvilja. Kommunikation och fortroende ar viktiga
faktorer. Bada parterna borde satsa pa langvarigt samarbete.

Leenders et al. (1997) anser att nar man borjar tanka pa vilken transportdr man skall
vélja, borde man kartldgga hur bra de tar hand om miljéfragor. Om man sjalv som
importor anser att miljosynpunkten ar viktigt, borde ocksa transportéren folja samma
linje. Vid transporter fran Kina, borde man beakta hela distributionskedjan fran borjan
till slut. Transportérerna i Kina borde ocksa félja de krav som inkoparen vill na gallande
miljofragor. Oftast ar de just importéren som fungerar som en lank mellan transportor

och slutkonsumenten.

2.3.1 Milj6 vid valet av transportor

Under 1990-talet borjade man ge certifikat som gallde transportorer. Dessa certifikats
syfte var att sakra att transportoren haller de krav som har lovats gallande kvalitets- och
miljofragor. Problemet var att vid internationell handel hade man inte nagra
gemensamma standarder (Antero VVon Bagh 1992). For att 16sa problemet bdrjade man
utarbeta 1SO:s (International Standardization Organisation). Dessa 1SO standarder
borjade allmént anvandas inom internationell handel. Vid valet av transportor borde
man beakta kvalitetsstandarden ISO 9001 och miljostandarden ISO 14001. (Se Jarno
Maukonen s.16)

2.3.21S0 14001

Miljoledningssystemet 1SO 14001 ar ett internationellt certifikat som kan fas av ett
foretag néar de har uppfyllt de krav som kravs. ISO 14001 standarden betyder att man
formulerar foretagets miljopolicy sa att det lyfter fram de malsattningar som foretag vill
na gallande miljofragor. Man gor en plan dar man namner de punkter som kan minska
olika negativa miljépaverkningar. 1SO systemet &r brett och det kraver mycket resurser
fran ett foretag. Att fa ett certifikat kan ta en lang tid eftersom bedémningskriterierna &r
harda. (Travelcon Oy 2011)
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Nedan beskrivs hur processen for att fa 1ISO 14001 certifikaten framskrider.

1 Policy
1 Miljépolicy
2 Planering
5 Forbattring 2 Miljcaspekter
17 Ledningens genomgang - i k/la_lqﬁr/ glra\’
iljom
5 Miljéledningsprogram
4 Uppféljning 3 GenomfGrande
13 Miljéprestandaindikationer | — 6 Organisation och ansvar
14 Korrigerande &tgérder S — g
15 Redovisande dokument 8 Dokumentation
16 Revision 9 Dokumentstyrning
10 Verksamhetsstyrning
11 Nodlegesberedskap

Figur 7. Miljéledningssystemet 1SO 14001 (Se Astner Linda 2003 s.3)

Tabellen &r indelad i fem olika punkter som alla representerar en del av
miljoledningssystemet ISO 14001. Den férsta punkten, policy, betyder att foretaget
borde fundera hur deras miljopolicy ska se ut. Den andra punkten, planering, betyder att
foretaget borde gora en miljéutredning som visar vad foretagets situation ar gallande
miljofragor. Utredningen kan galla till exempel foretagets paverkan pa omgivningen.
Efter utredningen ska foretaget satta upp miljomal for sin verksamhet. Miljomalet skall
uppnds genom ett miljéledningsprogram som beskriver hur malet ska uppnas. (Se
Astner Linda 2003 s.3-4)

Punkt nummer tre, genomférande, betyder att foretaget borjar tillampa det som har
planerats. Genomforandet utférs med hjélp av dokumentation och personalens
utbildning. Inom personalen borde det ocksa finnas vissa manniskor som ansvarar for
miljoledningsprogrammets genomforing. Viktigt ar att man dokumenterar hur

programmet utvecklar sig. Syftet med dokumentationen &r att personalen &r medveten
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om hur genomforingen sker. Dokument borde ocksa ge information till personalen hur

varje individ kan minimera sin egen miljopaverkan. (Se Astner Linda 2003 s.3-4)

Nér foretaget ar fardigt att forflytta sig till punkt fyra, uppféljning, borde det borja folja
upp och méta olika indikatorer for miljokrav. Det betyder att féretaget borde utveckla pa
nagot slags system for att kunna 6vervaka olika miljoaspekter for att kunna uppna det
uppsatta miljomalet. Det ar vanligt att man anvander utomstdaende méanniskor som
bevakar att det ar realistisk att uppnd malet. Den femte punktens syfte ar att

miljoprogrammet skots vartenda ar, samt att malen nas. (Se Astner Linda 2003 s.3-4)

3. SAMMANFATTNING

Containertransport med fartyg fran Kina till Finland orsakar miljopaverkningar fér den
marina miljon. Olika rederier beaktar miljon pa olika sétt men de alla maste folja vissa
bestammelser. Vid internationella sjotransporter &r det IMO som bestammer 6ver vilka
miljoforbattringar som galler. Ett bra exempel & IMOs bestammelse att begrdnsa

svavelutslapp pé Ostersjon i det sd kallade SECA-omradet.

Anvindningen av daligt bransle ar en orsak for svavel- och kvaveutslapp inom
sjotransporter. Koldioxid- och svavelutsldapp samt kvaveutslapp férorenar miljon och
forvarrar klimatforandringen. Dessa utslapp borde rederierna kontinuerligt forsoka
minska genom att till exempel installera nya motorer i deras fartyg. Fartygens
ballastvatten kan ocksa orsaka forandringar i den marina miljon. Rederier har olika satt
att hantera det har vattnet sdsom att anvanda klor eller andra kemikalier. Den marina
miljon kan ocksa skadas av malfarg som anvéands pa fartygens botten. Numera far
tennbaserad malfarg inte anvandas och allt miljovanligare malfarger &ar under
utveckling. Vid atervinning av fartyg ar det material som spelar en stor roll. Eftersom
den storsta delen av fartyg byggs av stal kan ocksa en stor del av det har materialet
atervinnas. Dessa faktorer kan paverka nar man valjer en transportér som transporterar

de bestéllda varorna fran Kina till Finland.
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Transportoren har en stor roll i den logistiska kedjan som finns mellan lastningshamnen
I Kina och avlastningshamnen i Finland. | detta arbete &r en transportor ett rederi. Det &r
oftast priset som ar den mest avgdrande faktorn vid valet av transportér. Man borde
dock aven titta pa flera faktorer som kan paverka transporter. Till exempel borde
kunden och transportdren ha en stark samarbetsvilja. Om man sjalv som kund vill
betona miljoaspektenvid sjétransporter borde man ocksa vélja en transportér med ett
liknande synsétt. Idag kan kunden vélja till exempel en transportér som innehar ett 1ISO
14001 -certifikat och pa sa satt forsakra att foretaget har en miljopolicy som de forsoker

folja.
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4 METODIK

| det hdr kapitlet kommer jag att presentera vilka metoder jag har anvant. Forst
beskriver jag hurdana olika forskningsmetoder det finns och sen koncentrerar jag mig

att presentera de forskningsmetoder som jag har anvént i mitt examensarbete.

4.1 Kvantitativ forskningsmetod

En kvantitativ forskningsmetod ar en forskningsstrategi som betonar kvantifiering nér
man betraktar insamling och tolkning av data. D.v.s. man forskar saker som kan matas.
Man kan séga att den viktigaste stegen i en kvantitativ undersokning ar att man laser en
hypotes ut fran teorin och sen prévar man det. Man borjar kvantitativ forskning genom
att samla in data fran manga personer. Syftet med forskningen é&r att forsoka fa en bild

av ett fenomen och hur den férekommer inom en population. (Bryman & al. 2003 s. 86)

I kvantitativ undersokning &r man ofta intresserad av att mata foreteelser i verkligheten
som sen kan kopplas till sin teori. Processen for kvantitativ borjar ofta med att man har
en hypotes som oftast ar kopplad till en teori. Efter det borjar man fundera pad hur man
kan testa sin hypotes. Man maste ha en tydlig bild av det som man egentligen vill mata

och vilka statistiska analyser man kommer att anvanda.

Att goéra en enkatundersokning ar en vanlig forskningsstrategi inom kvantitativ
undersokning. Med hjélp av en enk&tundersokning kan man forska till exempel om det

finns nagon signifikant skillnad mellan olika grupper. (Glannstrém Mikael 2009)

Efter att ha svaren till sina enk&tundersékningar har man datan insamlad och man kan
borja analysera detta. Man analyserar data med hjalp av diverse statistiska berédkningar
som ger ett resultat. Resultatet antingen bekraftar eller dementerar den presenterade
hypotesen. Till slut skriver man en rapport. (Rosvall Stephanie 2009)
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4.2 Kvalitativ forskningsmetod

Den kvalitativa forskningsmetoden &r en mera Oppen forskningsstrategi &n den
kvantitativt. Den ser till helheten. Resultatet &r inte sa Iatt matbar som i den kvantitativ
forskning. | kvalitativ forskning &r fragestallningar och analysmetoder ofta sprakliga.

Detta leder till att ett resultat ocksa blir i form av en text. (Rosvall Stephanie 2009)

I den kvalitativa forskningen ligger tyngden pa forskningsobjektens asikter och viktigt
ar att man forsoker att bilda en helhetsbild genom att dra slutsatser till exempel av

personligt intervjuer eller gruppintervjuer. (Rosvall Stephanie 2009)

Som exempel hur kvalitativ forskningsmetod gar framat, presenterar jag Prasadas studie
(1993). Kvalitativ forskningsmetod borjar med att formulera problemet. Efter det brukar
man valja en eller flera intervjuobjekt och hitta ett lampligt stélle for intervjun. Efter
intervjun samlar man in relevant data och tolkar det. Efter att ha tolkat data borjar man
arbeta vidare i forskningen. Inom teoretiskt arbete brukar man ocksa titta noggrannare
pa sin problemformulering. Till slut gér man slutsats och rapporterar sitt resultat.
(Bryman & al. 2003 s.300)

4.2.1 Kvalitativ intervju

En kvalitativ intervju forekommer oftast i samband med kvalitativ forskning och &r den
mest anvanda metoden i kvalitativforskning. Kannetecken for den kvalitativa intervjun
ar till exempel att forskaren har formulerade fragestéallningar som han eller hon kommer
att undersoka. Syftet ar att man far svar pa dessa fragestallningar. Man brukar ocksa
stalla nya fragor som en uppféljning. Pa detta satt kan intervjun ga fritt fram.
Intervjuerna ar ofta flexibla och gar mot den riktning som intervjuobjekten vill ga.
Intervjuarens syfte dr att man far ett svar eller flera svar som man sen kan vidare arbeta

och analysera. (Bryman & al. 2003 5.363)
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En kvalitativ intervju bestar av tva olika former: en Ostrukturerad- eller semi-
strukturerad intervju. | en ostrukturerad intervju har man ofta bara fa
minnesanteckningar som hjalper att temat halls pa ratt spar. Det kan handa till exempel
att intervjuaren stéller bara en fraga och intervjuobjektet far sen svara och tala helt fritt.
En ostrukturerad intervju liknar ofta en vanlig samtalssituation. (Bryman & al. 2003
5.363)

| en semi-strukturerad intervju anvander man ofta en intervjuguide som basen pa
intervjun. Intervjuguiden innehaller de fragor som man 6nskas att fa svar pa. Fragorna
kan stallas i vilken ordning som helst. Gemensamt for bada intervjutyperna ar att de
bada ar valdigt flexibla och den storsta tyngden ar pa sjalva intervjuobjektet. (Bryman &
al. 2003 s.363)

4.2.2 Dokument som datakalla

Som datakallor avser man att sadana dokument som redan finns utan att forskaren har
bett om dem. D.v.s. att nagon redan har producerat dokumenten fore forskningen
borjade. Det &r vanligt att dokument inte ha nadgon paverkande effekt eftersom det inte
ar skapade for nagot specifikt forskningssyfte. Enligt John Scott (1990) kan man skilja
pa personliga -och officiella dokument som man anvander inom samhallsvetenskapen.
Ett personligt dokument kan vara till exempel en dagbok eller ett brev. (Bryman & al.
2003 s.431)

Officiella dokument han delas upp som privata eller offentliga dokument. Dokumenten
kan vara till exempel dokument fran statliga myndigheter eller privata foretag.
Materialet kan vara till exempel antingen statistiskt eller i form av text. | kvalitativ
forskning brukar man ocksa anvanda dokument fran organisationer. Sddana dokument
kan vara till exempel arsberéttelser, pressmeddelanden eller olika slags annonser. Dessa
dokument &r ofta tillgangliga pa Internet. Andra dokument, sasom foretags interna

nyhetsbrev eller métesprotokoll behdver inte vara offentliga. (Bryman & al. 2003 s.431)
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4.3 Explorativ undersékning

Explorativ undersokning &r en upptdckande och en utforskande form av undersékning.
Undersokningen anvands da man vill skapa sig en grundlaggande kunskap Gver ett visst
omrade. Nar man borjar gora en explorativ undersokning ar det vanligt att man inte har
sa mycket forkunskaper. Urvalet ar sallan slumpmaéssigt utan man gor ett strategiskt val.
Ett strategiskt val betyder att man valjer den som man tror kan tillféra kunskaper till
undersokningen. Oftast intervjuar man bara nagra personer som till exempel kan vara en

grupp experter pa omradet. (Personal.hik.se 2011, Expowera 2009)

Enligt Dag Ingvar Jacobsen (2002) kan problemstallning delas i tva olika typer inom
explorativ undersdkning. De &r oklara eller klara. Enligt Jacobsen (2002) talar man om
en oklar problemstallning da en forskare vet bara lite om det fenomen som ska
undersokas. Han anser att genom oklarheten gar man till klarheten da man lar sig
nagonting nytt av det fenomen som man forskar. Enligt Jacobsen anvander man sig av
en explorativa undersokning nér en forskare vill férdjupa sin kunskap. (Se Hult & al.
s.14, 2011)

Syftet med en explorativ undersokning (Jacobsen 2002) ar att avsldja ny kunskap om ett
fenomen. Detta kan handa genom att uppticka vad fenomenet bestar av, alltsa
konkretisera fenomenets innehall. Darefter kan man utveckla en teori om fenomenet

som sen kan speglats till en hypotes. (Se Hult & al. s.14, 2011)

4.4 Materialbeskrivning

Materialet hittade jag till storsta delen pa Internet. Jag anvande olika sokord inom
sjotransportsomradet. Jag utnyttjade sidor som var antingen pa finska, svenska eller pa
engelska. Material som jag l&ste var publicerat av olika myndigheter eller officiella verk
inom sjotransport. Jag anvande ocksa artiklar fran till exempel Huvudstadsbladet och
Talous Sanomat. Som hjalpmedel maste jag ibland anvanda olika
sakforklaringsdatabaser som till exempel Wikipedia for att kunna forsta svara begrepp

som gallde till exempel fartygens tekniska utrustningar.
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Materialet valde jag pa grund av dess palitlighet. Jag anvande enbart webbsidor som jag
sjalv anser vara palitliga. Jag tog massor av information fran till exempel rederiernas

egna hemsidor. | teoridelen utnyttjade jag ocksa olika bocker inom logistikbranschen.

4.5 Metodik 1 mitt examensarbete

Som forskningsmetod anvande jag en kvalitativ metod. Detta pa grund av att jag inte
hade nagot som skulle kunna kvantifieras. Dessutom anser jag att en kvalitativ metod
passar det har arbetet battre eftersom den ger en djupare helhetsbild av det som jag
kommer att undersdka. | mitt arbete anvande jag kvalitativa intervjuer som en

insamlingsmetod av materialet.

Jag gjorde tva olika expertintervjuer under arbetets gang. Bada personerna jobbar inom
sjotransportsomradet. Jag intervjuade bade via e-post och per telefon. | empiridelen
hade jag svarigheter att fa en helhetsbild av hur containers transporteras fran Kina till
Finland, och for att fa klarhet i detta kontaktade jag ett speditionsforetag. Som
speditionsforetag valde jag Itella som har en stor verksamhet i Finland. Jag intervjuade
Klaus Pohjanpalo som ansvarar for Itellas sjotransporter per telefon nagra ganger under
hosten. Telefonintervjuerna baserade sig pa ett ostrukturerat intervjuformat. (Bryman &
al. 2003) Jag hade endast skrivit ner nagra nyckelord for att halla den roda traden.

Samtalen liknade en vanlig samtalssituation.

Den andra personen som jag intervjuade var Laura Widenas som arbetar pa CMA CGM.
Jag kontaktade henne for att komplettera informationen om CMA CGMs. Jag
intervjuade henne via e-post och fragade henne om till exempel rederiets feedertrafik
och utslapssinformation. Jag skickade henne fragor vid ungefar fyra tillfallen under
hosten. Den intervjumetoden kan sdgas basera sig pa ett semi-strukturerat
intervjuformat, (Bryman & al.2003) eftersom jag hade skrivit ner ett antal fragor som

intervjuobjekten sedan fick svara pa. E-posten fungerade som min intervjuguide men
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intervjuobjekten fick svara helt fritt och komplettera med information lite vid sidan om

amnet ocksa.

Utover intervjuerna samlade jag materialet mest fran Internet. Jag utnyttjade till
exempel officiella dokument nér jag skrev arbetet. Dokumenten var fran exempelvis
Végverket, Tullstyrelsen samt Sjoverket. Jag anvande ocksa material fran privata
foretag nar jag forskade kring rederierna. Privata dokument kan man i detta arbete kalla
till exempel rederiernas publicerade miljéprogram. Arbetets empiriska del baserar sig
till storsta del pa de har miljéprogrammen som rederierna publicerar pa sina webbsidor.
Annat material som har tagits med i den empiriska delen har hittats fran olika tidskrifter,

d.v.s. artiklar som handlar om till exempel ett visst rederiets miljosatsningar.

Som helhet kan man sdga att mitt examensarbete ar en explorativ undersokning. Detta
baserar sig pa att jag forskade ett omrade som jag hade bara lite kunskap om. Som
strategisk val kan man anse de tre rederier som jag valde. Valet var inte slumpmassigt
utan jag bestamde mig helt pa ett strategiskt satt vilka rederier jag ville forska om.
Enligt Jacobsen (2002) ar det vanligt att man intervjuar en grupp av experter inom ett
omrade nar man gor en explorativ undersokning. Jag intervjuade experter inom

sjotransportsomradet.

Han anser ocksa att kunskapen under arbetets gang gar fran oklarhet till klarhet nar man
gor sin forskning. Jag anser att min kunskap gick pa just det har sattet eftersom jag inte
visste s& mycket om sjotransporter och dess miljopaverkningar. Min kunskap har
darmed utvecklats under arbetets gang. Jag har gatt fran mindre kunskap till mera
kunskap som kan anses vara samma sak som Jacobsens (2002) “fran oklarhet till

klarhet”.
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5 EMPIRI

I denna del av arbetet kommer jag att undersoka hur containers transporteras fran Kina
till Finland. Forst berattar jag allmént om vilken sjorutt man anvénder ndr man
transporterar varorna fran Kina till Finland. Jag har valt att koncentrera mig pa sjorutten
fran Shanghai till Helsingfors. Efter det berattar jag allmant hur transportprocessen

framskrider i praktiken och vilka aktorer det brukar finnas med.

Jag valde att undersoka tre olika rederier. De hér rederierna ar Maersk, Evergreen och
CMA-CGM. Maersk och CMA-CGM valde jag for att de ar varldens storsta rederier
och transportmangderna till Finland ar relativt stora. Jag ville ocksa ta med Evergreen
eftersom de anvéander utomstaende feederforetag jamfort med Maersk och CMA-CGM
som anvander sina egna feeder fartyg.

Jag beréttar om rederiernas miljopolitik och om hur de hanterar de olika miljoaspekterna
som jag presenterade i min teoridel. Till slut beréattar jag om de sa kallade feeder
fartygen som opererar mellan Europas Hamnar och Helsingfors. Jag presenterar ocksa

deras miljopolitik speglat till teoridelen.

5.1 Sjorutten fran Kina till Finland

| Kina finns det 1467 hamnar. De viktigaste hamnarna &r Shanghai, Dalian, Tianjin och
Ningbo. Fran Shanghai transporteras nastan tva tredje delar av Kinas containertrafik.
(Hyvérinen Risto 2005)
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Figur 8. Kinas viktigaste hamn (China International Electric Commerce Network 2005)

Sjoresan fran Shanghai till Helsingfors tar drygt 30 dagar. Nér det galler sjotrafik, ar
vikten inte viktig utan containerns volym. Som mattenhet anvander man TEU (Twenty-
Foot Equivalent Unit). Fran Kina lastas containers till oceanfartyg var ryms 10 000

TEU. (Ahoniemi Lea 2011)

Fran Shanghai transporteras lasten i Europa oftast till Tyskland, Belgien eller Holland.
Varorna som importeras till Helsingfors kommer oftast via hamnen i Rotterdam,
Antwerpen, Bremerhaven eller Hamburg. | Europeiska hamnar lastas containers till
mindre sa kallade feeder fartyg som bar 1000 TEU. Man maste anvanda mindre feeder
fartyg eftersom Finskaviken inte ar lika djupt som till exempel Stilla havet. (Ahoniemi
Lea 2011)
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Figur 9. Sjorutten fran Shanghai till Rotterdam (Evergreen Line 2011)

Sjorutten fran Shanghai till Helsingfors borjar fran Kinas sydost del. Fartyget seglar
fran stilla havet till Indiska oceanen. Fartygen brukar inte kringga Afrika, den kortaste
rutten till Europa gar via Suezkanalen. Kanalen ligger mellan Réda havet och

Medelhavet. Efter Suezkanalen gar rutten runt Spanien och vidare till Engelska kanalen.

Figur 10. Sjorutten frn Rotterdam till Helsingfors (Samskip 2004)

Né&r oceanfartygen har avlastas i Mellan-Europa och omlastas i mindre fartyg, borjar
sjoresan till Helsingfors. Det har mindre fartyget kallas for feederfartyg. Feederfartygen
kan aka via Kielkanalen eller ga runt Danmark. Kielkanalen forbinder Nordsjon och
Ostersjon. Sjorutten gar via Danmark och Sveriges sédra del anda till Ostersjon och

vidare till Helsingfors. (Kanaler.arnholm 2008)
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5.2 Transportprocessen

Enligt Nikolai Sourcing (2010) transporteras 98 % av alla varor via sjévéagen fran Kina
till Finland. Sj6transporternas popularitet baserar sig pa att der ar billiga samt att det

finns manga aktorer pa marknaden.

Den hamnbudna transporten bérjar med att parterna i transportkedjan kommer verrens
med varandra om de olika detaljerna i transporten. Hela kedjan borjar med att
speditoren gor en specificerad bokning med godstransportéren (ofta ett rederi).
Transportéren anméler om bokningen till hamnoperatorn som ansvarar for lastningen av
fartyget. Néar fartyget avlastats i destinationshamnen fors container vidare oftast med
lastbilar till slutdestinationen. (Posti Antti & al. 2010 s. 13)

Varorna kan transporteras i 20 eller 40 fots containers. Det finns tva olika varianter av
40 fot containers. De forsta dr en sa kallade 40 fot ”Steel Dry Cargo” container och den
andra ar 40 fot "Hi-Cube Steel Dry Cargo” container. Hi-Cube containern ar tre meter
hogre &n Steel Dry Cargo containern. (Evergreen Line 2011c)

Ur miljosynpunkt ar den stérre containern miljovanligare. Detta pa grund av att desto
mer man transporterar pa en gang desto miljévanligare det ar. Till exempel &ar
koldioxidutsl&dppen mindre desto mer man transporterar réknat per TEU per

transporterad kilometer. (Pohjanpalo Klaus 2011)

5.3.1 Rederi 1: A.P. Moller -Maersk

Ett av varldens storsta rederier &r det danska rederiet A.P. Moller- Maersk. De har
ungefar 22 000 anstéllda och 550 oceanfartyg vars sammanlagde kapacitet ligger pa 2,2
millioner Teu. Maersk Finland grundades 1990. Maersk Line var det forsta rederiet som
hade sin egen agent i Finland. Kontoret ligger i Helsingfors och det sysselséatter ungefar
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60 personer. Maersks containers som kommer fran Kina aker via Bremerhaven,
Tyskland eller via Rotterdam, Holland. (Maersk Finland Oy 2011)

Enligt Guardian magasinet (2011) har Maersk kopt tio stycken nya oceanfartyg som kan
bara 20 % mer containers fran Kina till Europa an de nuvarande oceanfartygen.
Foretaget har raknat att de kan sénka transportkostnader fran Kina till Europa med 26
%.

Miljopolitiken

Maersk Line jobbar aktivt med att satsa pa renare vatten och luft och en langre livscykel
for deras oceanfartyg. Deras mal ar att sanka CO2 utslapp med 25 % till ar 2020. Idag
producerar Maersk 75g CO2 per TEU per transporterad kilometer. Nedanstaende tabell
visar hur stora CO2, SO2, NO2 och partikelutslappen ar for Maersk Lines oceanfartyg
vars kapacitet ar antingen 11 000 TEU eller 6600 TEU. (Maersk Line 2008)

Tabell 3 CO2, SO2, NO2 och partikelutslappen fér Maersk Lines oceanfartyg vars kapacitet &r antingen 11 000 TEU
eller 6600 TEU (Maersk Line 2008)

Utslapp PS-type oceanfartyg | S-type oceanfartyg
(g/tm) (11000 TEU) (6,600 TEU)

CcOo2 7,48 8,36

SO2 0,19 0,21

NO2 0,12 0,162

Partikel

utslapp 0,008 0,009

Maersk haller pa att andra bunkeroljan de anvander till bransle vars svavelhalt ar lagre.
De har réknat att fordndringen minskar svavelutslapp och partiklar med minst 80 %.
Idag orsakar deras oceanfartyg SO2 utslapp pa 0,84 gram per TEU per transporterad
kilometer och NO2 utslapp 1,97 gram per transporterat kilometer. (Maersk Line 2011d,
Maersk Line 2008)
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Rederiets mal &r att driva sin verksamhet sa att svavelutslappen ar 0 % i framtiden, detta
program kallas for “zero SOx”. Idag anvidnds Maersk brinslet vars svavelhalthet
genomsnittligt ar 2,4 %. Rederiet 6nskar att minska sitt kvaveutslapp med 6-12 % i
framtiden. (Maersk Line 2010, Maersk Line 2011d)

For att kunna minska utslapp, har Maersk borjat installera nya motorer. De satsar ocksa
pa att utveckla motorkonstruktionen och avgassystem system. Ett exempel &r
oceanfartygens nya dubbelmotorer som har planerats sa att de gar pa lagre varv och
darmed skulle de kunna minska bréansleférbrukningen med halften. Rederiet satsar
ocksa pa hydrodynamiska skrov och energieffektiva propellrar. Maersk har ocksa
planerat att sanka oceanfartygens hastighet fran 23 knop till 19 knop. Det har berdknats
att minska utslappen med 50 %. Maersk har ocksa ett undersokningsprojekt om
anvandningen av brénsleceller och alternativa energikéllor. (Maersk Line 2011b,
Guardian 2011)

Rederiet satsar ocksa pa att bygga allt energieffektivare fartyg. Enligt dem, kan man na
energi effektivitet genom att installera system som tar tillvara 6verlopps varmeenergi
for ateranvandning. Pa detta satt kan man minska bransleférbrukningen med upp till 10
%. (Maersk Line 2011b)

Ett stort problem for oceanfartyg & hur man hanterar ballastvattnet. Maersk foljer
noggrant IMOs regler for hantering av ballastvatten. Alla Maersk Lines oceanfartyg har
klara direktiv och logger pa hur ballastvattnet anvéands. Foretaget forsoker anvanda den
minimala mangden med ballastvatten. Nagra av deras oceanfartyg ar installerad med ett
forflyttningssystem for ballastvatten. Det har mojliggor interna forflyttningar mellan
ballastvatten tankarna, och minimerar pa sa satt upptag och utslapp av ballastvattnet i

den marina miljon. (Maersk Line 20119)

Foretaget haller pa att utveckla sadant ballastvatten system sa att man inte behover
anvanda kemikalier for att déda organismer. Sadana kemikal &r till exempel klorid eller
ozon. Idag maste de dock fortfarande anvanda kemikalier. Dessutom observerar Maersk

noggrant olika regler i olika hamnar. (Maersk Line 2011g)
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Maersk anser ocksa att en viktig punkt i deras miljoprogram &r vilket material de
anvander for att bygga oceanfartyg. Detta kommer att vara speciellt viktigt da man
maste borja tanka pa atervinningen av ett gammalt fartyg. Foretagens oceanfartyg ar
konstruerade och byggda av material som har en hdg atervinnings grad. 1 normala fall
saljs gamla fartyg i ett tidigt skede. Maersk har ett speciellt program for atervinning av
gamla fartyg. Programmet heter “ship-recycling”. Dessutom foljer de noggrant de

nationella och internationella krav och standarder som finns. (Maersk Line 2011a)

Ar 2000 borjade Maersk anvanda TBT fri mélfarg i sina fartyg. Idag anvander de biocid
fria malfarger som ar silikonbaserad i storsta delen av sina fartyg. (Maersk Line 20119)

Ar 2003 fick Maersk 1SO 14001 certifikatet. Det internationell 1ISO 14001 certifikatet
betyder att foretaget vill satsa pa att utveckla sin miljopolitik at ett gronare hall. Idag ar
ocksa deras oceanfartyg certifierade med I1SO 14001. (Maersk Line 2011b)

| framtiden vill Maersk att bygga allt stérre fartyg for att kunna minska
koldioxidutsl&pp. (Martin, Jack 2011)

5.3.2 Rederi 2: Evergreen Line

Evergreen Line bestar av fem olika rederier inom samma konsern: Evergreen Marine
corp. (Taiwan), Italia Marittima, Evergreen Marine (UK), Evergreen Marine (Hong
Kong) och Evergreen Marine (Singapore). Evergreen har 6ver 180 oceanfartyg och den
sammanlagda kapaciteten ar 650 000 TEU. Foretaget sysselsatter nastan 4000 personer.
Vid transporter fran Mellan Europa till Finland, anvander de som hamnar Rotterdam

eller Hamburg. (Evergreen Line 2011a)

Milj6politiken

Evergreen har borjat observera sin miljopolitik redan sedan ar 1968. Idag satsar
Evergreen pa oceanfartyg som ar byggda for att realisera deras hela miljopolitik. De nya
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miljovénliga fartygen &r sa kallade “’S-type Green ship”. Foretaget onskar att kunna
minska koldioxidutslapp med 15 % med hjalp av de hér nya fartygen. | framtiden dskar

de att kunna minska koldioxidutslapp med 30 %. (Evergreen Line 2011b)

Idag orsakar Evergreens fartyg CO2 83,59 per TEU per transporterad kilometer. Till
exempel for att minska koldioxidutslapp anvander man elektricitet fran hamnen vid
lastningen och avlastningen. Ett annat exempel for hur Evergreen vill sanka sina CO2
utsldpp dr anvédndningen av ett datorbaserat system som visar olika véder
omsténdigheter. Detta ger en mojlighet for kaptenen att vélja den mest effektiva och
kortaste rutten for att kunna undvika daligt vader pa sjon. (Evergreen Line 2010c,
Evergreen Line 2011d)

Evergreens fartyget har ett speciellt branslesystem som minskar svavel- och
kvéveutslapp. Rederiet anvander bréansle vars svavelhalthet &r 4,5 %. Rederiet har
kunnat minska sina svavelutslapp fran 1,975g till 1,43 g mellan ar 2007 2010 matt med
gram per TEU per transporterad kilometer. (Evergreen Line 2010d, Evergreen Line
2010c)
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Figur 11. Evergreens svavelutslappsminskning mellan ar 2007-2010 (Evergreen Line 2010c).

Néar det géller Evergreens kvéveutslapp, har de lyckats minska deras dagliga utslapp
med 58,14 %. Detta har hant for att de minskat pa hastigheten pa fartygen. (Evergreen
Line 2010d)
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Figur 12. Evergreens kvaveutslappsminskning mellan 2007-2010. (Evergreen Line 2010c)

Nar det géller fartygens konstruktion har Evergreen installerad sa kallad dubbelbotten
for att minska oljeutslapp. Evergreen var det forsta rederiet som tog dem i bruk. Detta
hande redan ar 2003, sju ar fore den internationella konventionen som behandlade detta.
Fartygens motorer dr ocksa konstruerade sa att bransle konsumtionen &r sa liten som

mojligt vilket darmed bevarar miljon. (Evergreen Line 2011h)

For att kunna kontrollera hanteringen av ballastvatten, har Evergreen grundat
programmet som heter “Ballast Water Management Plan”. Programmets syfte &r att
kontrollera ballastvattens byte till vatten. Idag anvander Evergreen klorid baserade
kemikalier for att doda odnskade organismer. (Evergeen Line 2011i, Evergreen Line
2011))

Evergeen anser att det ar viktigt att komma ihag att deras ansvar infor miljosaker inte
slutar nar fartyget slutar i trafik. Nar det ar dags att atervinna ett gammalt fartyg
forvantar Evergreen sig att man gor det miljovanligt och att sdkerhetsprotokollen &r i
ordning. Nar det galler atervinningen av fartygens gamla delar tillampar Evergreen
politiken “ingenting gér i forlust”. Allt material borde repareras och ateranvindas eller
atervinnas pa nytt. Evergreen anser ocksa att det ar viktigt att atervinna farliga amnen
som kan vara skadliga for miljon. Sadana amnen ar till exempel asbest, tung metaller

och kolvite. Evergreen har bundit sig till ”gron passport programmet” for fartygs
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atervinning. Detta betyder att vid atervinningen av fartyg, kommer foretaget att satsa pa
sékerhet och miljon. (Evergreen Line 2011k, Lloyd’s register 2011)

Evergreen har ocksa bundit sig till att inte anvanda tenn i sina malfarger pa fartygen.
Tenn kan orsaka massor av skador till sjémiljon. Ar 2007 borjade Evergreen testa att

anvanda silikon baserad malfarg i sina fartyg. (Evergreen Line 2011j)

Evergreen har ocksa fatt 1SO 14001 certifikatet. (Maritime and Coastguard Agency
2010)

| framtiden kommer Evergreen att bygga sina fartyg att bli allt lattare. Lattare fartyg
betyder l&gre branslekonsumtion, minskat utslapp och en storre energisparning.
(Evergreen Line 2011l)

5.3.3 Rederi 3: CMA CGM Group

Det franska rederiet CMA CGM ér vérldens tredje storsta rederi. Det grundades 1978
och idag har de 650 kontor och agenter i 6ver 150 land. CMA CGM har 170
transportlinjer. Foretaget har 389 oceanfartyg och ar 2010 transporterade de 9 miljoner
TEU. CMA CGM anvander Hamburg som mellanhamn nar de transporterar fran Kina
till Helsingfors. (CMA CGM 2006a)

Miljopolitiken

CMA CGM vill att deras fartyg skall ses som ”grona fartyg”, nar det géller hantering av
avfall. Enligt dem kan detta astadkommas med tre nyckelpunkter: 1) genom att
atervinna alla avfall 2) forbjuda att slanga skrép i hav och 3) uppméarksamma att man

gor allt for att atervinningen skulle fungera pa basta majligast satt. (CMA CGM 2006b)

CMA CGM satsar pa nya oceanfartyg som éar allt miljévanligare. Oceanfartygen stravar

till att anvanda den nyaste tekniken for att kunna minska sina utslapp. Malet &r att
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minska koldioxidutslapp med 35 % i framtiden. Till exempel med hjalp av nya
elektroniskt styrda motorer kan man minska konsumtionen av branslet med 3 % och
anvandningen av oljan med 25 %. De har motorerna kommer att installeras till rederiets
alla nya fartyg. (CMA CGM 2006c¢)

Med hjélp av dessa nya motorer kan fartyget darmed framskrida med en ekohastighet
som ar betydligt lagre an normal hastighet. | normallt fall anvander man en hastighet pa
24,3 knop. Rederiet anser att med ekohastighet menar man en hastighet pa 14-15 knop.
(CMA CGM 2006c, Ship technology 2011)

Ar 2009 tog man ocksé i bruk ett nytt sorts roder “twisted edge rudder”. Det hir nya
rodret optimerar vattenflodet som darmed minimerar branslekonsumtion och
koldioxidutslapp. Deras koldioxidutslapp ligger idag pa 86 gram per TEU per
transporterad kilometer. (CMA CGM 2011c)

Rederiet anvander bransle vars svavelhalthet ar 2,7 % och idag orsakar deras fartyg SO2
1,12 g per TEU per transporterad kilometer. N&r det géller kvaveoxidutslapp, orsakar
CMA CGMs fartyg NO2 1,92 gram per TEU per transporterat kilometer. (CMA CGM
2011c, Widenés Laura 2011)

For att annu mera kunna minska belastningen pa miljon, har CMA CGM utvecklat en
ny design gallande brénsletankar till sina nya oceanfartyg: Tankarna placeras i mitten av
fartyget. Detta gor att det finns mera utrymme for motorerna samt mera plats for last.
Dessutom ar all utrustning pa dack elektroniskt styrda for att eliminera problemet med
hydrauliska vatskelackor. (CMA CGM 2006d)

En annan ny teknik har ocksa utvecklats. CMA CGMs nya oceanfartyg anvander en sa
kallad “Fast oil recovery system”. Systemet maéjligtgor att kolvate aterfas snabbare och
att det inte slapps ut olja i havet. Med hjélp av de har nya teknikerna kan rederiet na en
koldioxidutslappsniva pa 52 g CO2 per TEU per transporterad kilometer.

(CMA CGM 2006d)
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Enligt IMOs internationella konvention, har CMA CGM installerat ett hanteringssystem
for ballastvatten i alla deras oceanfartyg. Ballastvattnet sl&pps i djupt vatten som ligger
atminstone 320 kilometer fran kusten. Foretaget haller pa att utveckla nya satt att
hantera ballastvatten. (CMA CGM 2006¢)

Redan fran 1999 har CMA CGM bestamt sig for att inte anvanda sadana ytbelaggningar
i sina nya fartyg som innehaller TBT (tributyltenn). TBT anvéands i skeppsbottenfarger
for bekampning och pavaxning av alger. Det ar dock valdigt skadligt for miljon,
eftersom dess giftverkan ar sa stor. CMA CGM var det forsta foretaget som testade att
anvanda silikonbaserat malfarg istallet for malfarger som innehallet TBT. (CMA CGM
2006e, Wikipedia 2011)

CMA CGM var det forsta rederiet som utvecklade och investerade i bambutéckta golv
(Bamboo floored) i containers. De hér containers har tva huvudsyften: Att begransa
anvandningen av sallsynta/utrotningshotade tradarter fran regnskog och forbéttra
teknisk utstélining. (CMA CGM 2006f)

Nar det galler att atervinna gamla fartyg har CMA CGM meddelat att den storsta delen
av fartygen atervinns i Indien. (Widenas Laura 2011)

Rederiet har ocksa blivit 1SO 14001 certifierat. (CMA CGM 2011)

5.3.4 Egna feeder foretag: Maersk och CMA CGM

Maersk anvander sina egna feeder fartyg nar de transporterar containers fran Kina till
Finland. Varorna transporteras via Bremerhaven, Tyskland. Resan fran Bremenhaven
till Helsingfors tar tre eller fyra dagar. (Maersk Line 2011h, Steel Tytti 2008)

Maersk atlyder samma principer gallande miljofragor vid feeder transporter som vid
oceanfartygstransporter. P& Ostersjon finns det dock strangare begransningar géllande

utslapp. Maersk Nordic, Baltic Sea och Maersk Russia har en speciell miljopolitik som
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ar riktat att gélla p& Ostersjon. De har lovat att noggrant lyda de principer som finns i
krav kring Ostersjon och att standigt forsoka forbattra sin miljépolitik. De anser ocksa
att det ar viktigt att utbilda anstallda sa att de blir sa miljomedvetna som mojligt.
(Maersk Line 2007)

CMA CGM opererar ocksa med sina egna feeders nar de transporterar containers fran
Mellan Europa till Finland. Containrarna aker via hamnen i Hamburg och vidare till
Helsingfors. CMA-CGM tillampar samma miljopolitik pa Ostersjon som de anvander i

Ovriga delar av vérlden. (Widends Laura 2011)

5.3.5 Utomstaende feeder foretag: Unifeeder

Evergreen opererar inte med sina egna feeders nar de transporterar containers fran
Mellan Europa till Finland utan de koper tjansten fran utomstaende foretag. Detta
foretag heter Unifeeder. Unifeeders huvudkontoret ligger i Arhus i Danmark. De har
300 anstéllda och verksamhet finns i atta olika lander. Unifeeder ar norra Europas

storsta feeder foretag nér det galler att transportera containers. (Unifeeder 2009)

Miljopolitiken

Ostersjon ar en av Unifeeders viktigaste handelplatser. De satsar pa att kontinuerligt ha
lagre koldioxidutslapp och brénsle konsumtion raknat per transporterad enhet. De anser
att detta kan forverkligas genom att anvanda storre fartyg. D& minskas koldioxidutslapp

matt per enhet per transporterat kilometer. (Unifeeder 2009a)

Att ha lagre koldioxid- och svavelutslapp sker genom att anvanda bransle med lagre
svavelhalthet. Unifeeder foljer noggrant de bestdmmelser som IMO kréver. Det vill sdga

att bransles svavelhalthet inte stiger éver 1,5 % inom SECA omradet. (Unifeeder 2009b)

Unifeeder har en koldioxidutslappsmatare (CO2 calculator) pa sin webbsida. 1dén &r att

kunden kan sjélv rékna den minst férorenande rutten nér det handlar till exempel om att
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kombinera sjotransport med vagtransport. Man kan ocksa se enbart hur mycket
koldioxidutslapp det uppstar mellan tva olika hamnar. Till exempel sjoresan mellan
Rotterdam och Helsingfors fororsakar koldioxidutslapp pa 0,951 gram per tonkilometer.
(Unifeeder 2009c)
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Figur 13. Unifeeders koldioxidutslappsmatare (Unifeeder 2009c)

Unifeeders fartyg anvander zinkfri malfarg i den del av fartyget som finns under vatten
ytan. Foretaget anser ocksa att det ar viktigt att man inte lagrar bransle i fartygens

dubbelbotten for att undvika oljeutslapp. (Unifeeder 2009a)

Unifeeder ar en medlem inom Danmarks Rederiférening Klimacharter, som &r en

organisation vars syfte ar att arbeta for miljon vid Ostersjons omrade. Organisation
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forsoker minska koldioxidutslapp och fungera sa energieffektivt som majligt. De binder
sig att folja de bestammelser som till exempel IMO (Internationell Maritime
Organisation) ger géllande miljofragor. Organisationen anser att for att kunna satsa pa

miljofragor kravs det samarbete mellan olika foretag. (Danmarks rederiférening 2011)
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6 RESULTAT -JAMFORELSE AV REDERIER OCH FEEDER
FORETAG

| denna del av arbetet kommer jag att jamfora rederiernas- och feeder foretagens
miljopolitik pa basen av den information som jag har hittat pa Internet och fatt fran
foretagen. | min teoridel forskade jag branslets, konstruktionsmaterialets och
ballastvattnets betydelse for miljon. Nar jag jamfor rederiernas branslepolitik har jag
koncentrerat mig pa deras svavel- och koldioxidutslapp. Detta pa grund av att bade

svavel och koldioxid ar de storsta utslappen som branslet orsakar.

Forst har jag jamfort oceanfartygens miljopolitik och sen har jag koncentrerat mig pa
feederfartygen. Till slut kommer jag att ha en tabell som visar de har tre olika

rederiernas och ett feederfoéretags information jamfért med varandra.

6.1 Jamforelse -Bransle

For att kunna mdéta IMOs krav, borde alla rederier minska anvandningen av bunkerolja
som bréansle for att fa svavel- och kvéaveutslappen att minska. Detta sker genom att byta
bunkeroljan till diesel eller installera svavelrenare som betyder att man anvénder samma
bransle forutsatt att det renas. (Buchert Peter 2011)

IMOs syfte ar att minska svavelutslapp stegvis mellan ar 2012-2020. Idag é&r
gransvardena for SECA (Sulphur Emission Controll Area) omrade 1,0 % och globalt &r
gransvardet 4,5 %. SECA-omrade omfattar Engelska kanalen, Nordsjon och Ostersjon.
Detta betyder till exempel att i oceanfartyg som seglar mellan Rotterdam och

Helsingfors far bunkeroljan innehalla 1 % svavel. (Buchert Peter 2011)

Maersk haller pa att andra bunkeroljan till bransle vars svavelhalthet ar betydligt lagre.
Detta kommer att ske genom att installera nya motorer till fartygen. Motorerna kallas

for dubbelmotorer. Maersks mal ar att driva sin verksamhet sa att svavelutslappen ar
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0 %. Maersk dr ocksd en medlem inom det globala ”Zero SOX” programet, vars méal dr
att minska foretagens svavelutslapp genom olika atgarder. Maersk anvénder bransle

vars svavelhalthet genomsnittligt &r 2,4 %. (Marine Link 2011)

Maersks syfte ar att minska koldioxidutslapp med 25 % till ar 2020. Idag ligger deras
koldioxidutslapp pa 75 gram per TEU per transporterad kilometer. (Maersk Line 2011b)

Evergreen Line har ocksa borjat anvanda bransle med lagre svavelutslapp. Brénsles
svavelhalthet ar &nda 4,5 %, den storsta haltheten som IMO tillater. Ar 2007 kunde de
dock minska svavelutslappen med 36,44 %, &r 2008 med 38 % och ar 2009 42,67 %. Ar
2010 1ag deras svavelutslapp pa 1,43 g/TEU per transporterad kilometer. (Evergreen
Line 2011f, Evergreen Line 2010d)

Evergreen har kunnat minska sina svavel- och koldioxidutslapp med hjélp av sina nya s-
type faryg som ar sa kallad grona fartyg. Dessa fartyg har nya motorer som utslapper
mindre svavel och koldioxid. Evergreen hoppas att kunna minska koldioxidutslapp med
15 % med hjalp av de har nya fartygen. Idag producerar deras fartyg koldioxid 83,5 g
per TEU per transporterad kilometer. (Evergreen Line 2010e)

Franska CMA CGM anvander nya elektroniskt styrda motorer som minskar
branslekonsumtion med 3 % som darmed ocksa minskar svavel- och
koldioxidutslappen. Foretaget har satsat pa nya roder som optimerar vattenfléden och
ocksa pa det sattet minskar utslappen. CMA CGM anvander bréansle vars svavelhalt
ligger pa 2,7 %. Svavelutslappen ar 1,12 g per TEU per transporterad kilometer.
Foretaget har som mal att minska 15 % av deras koldioxidutslapp. ldag ar deras
koldioxidutslapp 86 g per TEU per transporterad kilometer. (CMA CGM 2010,
Widenés Laura 2011)
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6.1.1 Analys

Alla tre rederier forsoker satsa mycket pa att minska svavel- och kvéveutslapp samt
koldioxidutslapp genom att férnya deras fartygs utrustning. Processen &r dock lang och
kostar mycket. FOr att kunna mota IMOs krav for att minska utslapp, borde alla tre

foretag fornya sina fartygsmotorer.

Nya moderna motorer skulle minska mycket utslapp. Det ar dock dyrt att installera nya
motorer till ett rederis alla fartyg pa en gang. Darfor har rederierna borjat med att
forsoka minska brénslekonsumtionen och darmed svavel- och kvéveutsldapp samt
koldioxidutslapp, genom att minska hastigheten. Det ar nagot som gar att genomfora

genast och det ar gratis.

Alla tre rederiers svavelhaltighet i branslet atlyder IMOs krav. Nedan finns en tabell

som visar de olika rederiernas bransles svavelhalthet matta i procent.

Branslets Svavelhalthet

5,00 %
4,50 %
4,00 %
3,50 %
3,00 %
2,50 % —
2,00 % —
1,50 % —
1,00 % —
0,50 % —
0,00 % . .

Maersk  Ewvergreen CMA CGM

O Bransles
Svavelhalthet

Figur 14. Rederiernas brénsles svavelhalthet (Maersk Line 2011d, Evergreen Line 2010d, CMA CGM 2011c)

Enligt figuren anvander Maersk bréanslet vars svavelhalthet & minst (2,4 %). Desto
mindre svavelhalt desto mindre svavelutslapp. Medan Maersk har minst svavelhalt i sitt

bransle, sa har Evergreen den storsta 4,5 %. Alla rederier har dock meddelat att de
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kontinuerligt forsoker hitta nya l6sningar for att kunna minska svavelutsldppen annu

mera.

Pa basen av branslets svavelhalt kan man ocksa visa hur mycket fartygen slapper ut

svavel (SO2) métt som gram per TEU per transporterad kilometer.

S0O2 g/TEU*km

1,6
1,4
1,2

B SO2 g/TEU*km

0,8
0,6
0,4
0,2

Maersk Evergreen CMA CGM

Figur 15. Rederiernas svavelutslapp (Maersk Line 2011, Evergreen Line 2010, Widenés Laura 2011)

Man ser att svavelutslapp ar helt beroende av branslets svavelhalt. Desto hogre
svavelhalthet desto mer far man svavelutslapp. Tillsammans med bransles svavelhalt

brukar rederierna ocksa ndmna deras kvaveutslapp.
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Figur 16. Rederierna kvaveutslapp (Maersk 2008, Evergreen 2010, Widenas Laura 2011)

Evergreen har de minsta kvaveutslappen medan CMA CGM har den storsta.

Skillnaderna mellan rederierna ar dock relativt sma.

Alla rederierna namnde ocksa att ett bra satt att minska koldioxidutslapp méatta som g
per TEU per transporterad kilometer ar att bygga storre fartyg. Da minskas gram
koldioxidutslapp per transporterat container. Tabellen nedan visar hur mycket
rederiernas koldioxidutsldpp idag ar métta som gram per TEU per transporterad

kilometer. Siffrorna &r genomsnittliga av rederiernas alla fartyg.
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Figur 17. Rederiernas koldioxidutslapp (Maersk Line 2008, Evergreen Line 2010, CMA CGM 2010)

Enligt figuren & Maersks fartyg de mest miljovanliga nér det géller koldioxidutslapp.
Detta kan bero pa att Maersk har varldens storsta containerfartyg. Sa nar
koldioxidutsldpp ar mattat per TEU per transporterad kilometer ar det klart att Maersk
koldioxidutslapp blir mindre &n de andras eftersom deras fartyg kan béra ett storre antal

containers pa en gang.

6.2 Jamforelse — Ballastvatten

Maersks oceanfartyg ar installerade med forflyttningssystem for ballastvatten. Det hér
mojliggor interna forflyttningar mellan ballastvatten tankarna, och minimerar pa sa sétt
upptag och utslapp av ballastvattnet i den marina miljon. Foretaget haller pa att utveckla
ett sadant ballastvattensystem sa att man inte behover anvanda kemikalier for att doda
organismer. Sadana kemikal ar till exempel klorid eller ozon. ldag maste de dock

fortfarande anvénda kemikalier. (Maersk Line 2011Db)

Evergreen har grundat ett program som heter ”Ballast Water Management Plan”.

Programmets syfte &ar att kontrollera ballastvattnets byte. Men det framkommer inte
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noggrannare vad detta innebdr. Foretaget anvander klor for att ddda organismer.
(Evergreen 2011i)

CMA CGM har installerat ett ballastvattens hanteringssystem i alla deras oceanfartyg.
Ballastvattnet slapps i djupt vatten som ligger atminstone 320 kilometer fran kusten.
Detta atlyder IMOs bestammelser. (CMA CGM 2006e)

6.2.1 Analys

Samma som galler for bransleutslapp, sa maste ocksa ballastvattnets hantering folja
IMO:s regler. IMO kréver att alla fartyg har hanteringssystem for ballastvatten. Darfor
har alla rederier ett nastan likadant sétt att hantera ballastvatten.

Ar 2004 satte IMO som mal att 99,9 % av alla levande organismer skulle tas bort fore

vattenbyte i fraimmande hamn. (Maersk Line 2011b)

Maersk och Evergreen anvander bada kemikalier for att doda organismer. Skillnaden
mellan dem tva ar att Maersk meddelade att de haller pa att utveckla ett ballastvatten
system som inte kommer att anvanda kemikalier. CMA CGM haller ocksa pa att
utveckla deras ballastvatten system, men information om de anvéander nagra kemikalier
fanns inte tillganglig. Eftersom man forsoker hitta det mest miljovénlig satt att hantera
ballastvatten, kan man dra slutsatsen att Maersk satsar mest pa det enligt de kéllorna

som jag har anvént. (Maersk Line 2011b, Evergreen Line 2011i)

6.3 Jamforelse — Fartygens konstruktionsmaterial och dess

atervinning

Maersks fartyg ar byggda av material som har en hog atervinnings grad. Fartygen é&r
byggda av stal och aluminium. De har ocksa ett speciellt program for atervinning av
gamla fartyg. Maersk betonar hur viktigt det &r att manniskor som kommer att jobba

med atervinningen av fartyg ar tillrackligt bra utbildade. Foretaget satsar speciellt pa att
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fasta uppmarksamhet vid farliga amnen, sasom asbest. Det senaste artiondet har Maersk
atervunnit sina gamla fartyg i Kina. Enligt Maersks atervinningsprogram atlyder man

internationella standarder for sakerhet och miljé. (Maersk Line 2011a)

En del av Evergreens fartyg har varit i trafik mellan 20-30 ar. Foretagets mal med
atervinningen av fartyg, ar att ingenting gar i forlust. Materialet och fartygens utrustning
brukar repareras och anvandas pa nytt. Sasom Maersk, uppmarksammar Evergreen
ocksa atervinningen av farliga @mnen som kan vara skadliga for miljon. Sadana amnen
ar till exempel asbest, tung metal och kolvéte. Evergreen har bundit sig till ett ”gron
passport program” for fartygs atervinning. Detta betyder att vid atervinningen av
fartygen, kommer foretaget att satsa péd sikerhet och miljon. (Evergreen 2011k, Lloyd’s
register 2011)

CMA CGMs fartyg ar ocksd byggda av stal. Atervinningen av gamla fartyg sker i
Indien. (Widenés Laura 2011)

6.3.1 Analys

Varje rederis fartyg ar byggda av stal och alla anser att det ar viktigt att ha en sa hog
atervinningsgrad som méjligt. Ateranvént stél anvands for att producera nytt stél. Det
kraver enbart en tredje del av energi vid produktion jamfért med att anvénda
ramaterialet stal. Man kan ocksa atervinna fartygens koppar kablar och aluminium.
(Maerks Line 2011a, Evergreen Line 2011Kk)

Inom Maersks miljopolitik ar det viktigt att deras fartyg saljs vidare i ett tidigt skede av
deras livscykel medan daremot Evergreens miljopolitik riktar till att anvénda sina fartyg
sa lange som mojligt. Ur miljosynpunkt ar det dock béattre att halla fartygen sa lange
man kan och inte salja det vidare och dverlata atervinningsansvaret till nagon annan.
Dessutom léser man inte energi och naturresurser genom att bygga nya fartyg. A andra
sidan, nar Maersk bygger kontinuerligt nya fartyg, kan man vara saker pa att de

anvander den nyaste tekniken som passar de existerande miljokraven. Gemensamt for
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Maersk och Evergreen ar att de bada betonar ocksa deras sociala ansvar vid

atervinningen av fartyg.

Det ar valdigt svart att saga vilket rederi som atervinner materialen eller fartygen pa
basta mojliga satt. Idag finns det stranga krav for atervinning av icke férmultnande
material. Nar det galler att atervinna fartyg har IMO stéllt krav som ar gemensamma for
alla rederier. Darfor ar det svart att hitta tydliga skillnader eftersom alla rederier maste

anpassa sig till IMOs bestammelser.

6.4 Jamforelse —Feeder fartyg

Sjoresan fran Mellaneuropa till Helsingfors gar via Ostersjon, dar man tillampar olika
begransningar 4n i andra havsomrade i varlden. P& Ostersjon atlyder man HELCOMs
(Helsinki Commission; Baltic Marine Environment Protection Commission) riktlinjer.
Kommissionens syfte ar att till exempel bevaka att de kontrakt som géller att skydda
Ostersjon kommer att forverkligas, och att de aktivt foljer Ostersjons tillstand.
(Ostersjoportalen 2011)

Ar 2008 rostade man igenom IMO:s havsmiljokommittés forslag om att bunkeroljans
svavelhalt far ligga pé& enbart 0,1 % frdn och med 2015 i Ostersjén. ldag far branslet
innehalla svavel pa 1,0 %. Feederfartyg konsumerar betydligt mindre bransle jamfort
med oceanfartyg. Detta beror pa att feederfartygen &r lattare och de ror sig langsammare

an oceanfartyg. (Sjofartstidningen 2011, Merenkulkulaitos 2009)

Som sagt, anvander Maersk och CMA CGM sina egna feeders medan déaremot
Evergreen anvénder ett utomstaende feeder foretag, Unifeeder. Det som atskiljer dessa
feeder foretag &r att bara Unifeeder har publicerat ett brett miljokartlaggande program

géllande Ostersjon.
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6.4.1 Analys

De tre feeder foretagens bransles svavelhalthet ligger pa 1,0 %, enligt IMO:s
bestammelser. Alla maste dock gora investeringar for att kunna na svavelhalten pa 0,1
% till ar 2015.

Skillnaden mellan rederierna ar att bade Maersk och CMA CGM trafikerar forst till
Kotka och sen till Helsingfors. Unifeeder daremot trafikerar huvudsakligen forst till
Helsingfors och sen till Kotka. Om man forskar enbart milj6belastningen mellan
Mellaneuropa och Helsingfors, &r det klart att Unifeeders fartyg har de minsta
utslappen, eftersom sjoresan trafikeras rakt till Helsingfors. (CMA CGM 2006g, My
Maersk Line 2011, Unifeeder 2011)

Att jamfora feederfartygens svavel- eller koldioxidutslapp var inte méjligt pa grund av
att informationen inte var tillgangligt. Man kan dock namna att IMO:s bestammelser
som galler branslets svavelhalt inom SECA-omradet redan ar sa stranga, att det inte
mellan rederierna kommer att finnas tydliga skillnader om man mater svavelutsléapp per

TEU per transporterad kilometer.

6.5 Slutsats

For att tydligare kunna presentera rederiernas miljosatsningar har jag samlat in deras
nyckeltal géllande miljofragor som kommit fram vid arbetets gang. Jag har tagit med
enbart endast de storre rederierna eftersom Unifeeders utslappssiffror inte var

tillgangliga.
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Tabell 4 Sammanstéllning av rederiernas miljéprogram

Maersk Evergreen CMA CGM
Certifikat 1SO 14001 Ja Ja Ja
CO2 g/TEU*km 75 83,5 86
SO2 g/TEU*Kkm 0,84 1,43 1,12
NO2 g/TEU*km 1,97 1,556 1,92
Ballastvatten -kemikal? | Ja-haller pa att forandra Ja inform. Ej tillganglig

Malfarg siliconbaserat siliconbaserat siliconbaserat
CO2 minskning med 25 | CO2 minskning med 15 %, | CO2 minskning med 35
Satsningar % i framtiden med 30 % %
En ny design gallande
bréansletankar till sina
Inte anvanda kemikal i | Datorbaserat CO2 nya oceanfartyg:
ballastvattnet i matningssystem for Tankarna placeras i
framtiden vaderforhallande mitten av fartyget.
Satsar speciellt for Gron passport for Har lyckats minska
minskning av fartygsatervinningen.Riktar | CO2 utslapp till 52 g
svavelutslapp ->"Zero | speciellt pa sikerhet och per TEU per
SO2 programmet miljon transporterat kilometer
| framtiden: Att bygga | | framtiden: Att bygga Satsar ocksa pa
storre fartyg for att lattare fartyg for att minska | ekologiska bamboo-
minska CO2 utslapp CO2 utslépp containers
Den enda som
utslapper minst i bade kombinerar bade
Min allméann

uppfattning

koldioxid- och

svavelutslappskategorier

Forsoker kontinuerligt

minska sina utslapp

ekologiska fartyg och

ekologiska containers

Satsar speciellt for att
alltid hitta den mest

ekologiska alternativ.
Ex.ballastvatten (Inte

anvanda nagra kemikal)

Satsar speciellt pé att
atervinna sina gamla fartyg

-> Gron passport

Forsaker mest minska
sin koldioxidutslapp
(med 35 %)

Ovrigt

Massor av
informationen
tillgangligt, svart att
hitta siffror

Tydliga tabeller for varje
utsldpp, svart att hitta
branslets svavelhalthet

siffra

Latt att hitta
informationen, svart att
hitta informationen om
atervinning av fartyg
och ballastvattens

kemikal
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Pa basen av det som jag presenterade i min teoridel &r det priset som kunden betonar
mest vid val av transportor. Miljopaverkan kommer pa fjarde plats (Transportfakta
2008). Om man vill tanka pa miljon borde man vid val av transportor valja ett rederi
som har ett ISO 14001 certifikat. | detta fall har alla rederierna det.

N&r man tanker pa att transportera varor fran Kina till Finland kan man saga att Maersks
oceanfartyg ar miljévanligast eftersom de har de minsta utslappen. Om man tittar pa
siffrorna har Maersk de lagsta utslappssiffror nar det galler koldioxid- och
svavelutslapp. De minsta svavelutslapp ar pa grund av att de anvéander bréansle var

svavelhalt &r minst.

Eftersom jag har anvant som mattenhet gram per TEU per transporterad kilometer kan
man sdga att Maersks fartyg har de minsta utslappen for att de har storre fartyg jamfort
med de andra tva rederier. Det ar ocksa viktigt att man vid hantering av ballastvatten

inte anvander kemikalier som fororenar miljon. Detta har Maersk ocksa observerat.

Dock har bade Evergreen och CMA CGM miljoaspekter som atskiljer varandra. Till
exempel har CMA CGM lyckats att kombinera miljovanliga sjotransporter med
miljovanliga bambucontainers. Detta skulle kunna vara ndgonting som varuinkdpare

kunde tanka pa nar man planerar transportprocessen.

Evergreen daremot har kontinuerligt satsat pa att minska sina utslapp. De har till
exempel lyckats att sanka sina kvaveutslapp mer an de andra tva rederierna. Rederiet
visar ocksa tydligare sina utslappsinformationen pa sin hemsida. Till exempel for

varuinkopare kan det vara viktigt att hitta informationen snabbt och tydligt presenterat.

N&r man tanker pa containerns hela sjoresa fran Shanghai till Helsingfors, blir det svart
att saga vilket feederforetag som gor det mest miljovanligt. Detta pa grund av att det
fanns sa lite informationen om hur de storre rederierna hanterar sin feedertrafik pa
Ostersjon. Unifeeder hade ett ganska bra miljéprogram som galler Ostersjon men anda

fanns det inte tillgangliga utslappssiffror.
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7 DISKUSSION

| denna del av arbetet kommer jag att diskutera de saker som kom fram i mitt
examensarbete. Jag kommer att berétta de saker som jag anser att ar viktigt att &nnu
namna. Jag forsoker att presentera bade de fordelar och nackdelar som kom fram under
arbetets gang. Till slut diskuterar jag om det som jag skulle kunna ha gjort béattre och ge

nagra forbattringsforslag gallande liknande examensarbeten som mitt.

7.1 Jamfort med mitt tillsatta syfte

Syftet med mitt examensarbete var att ge en bild av de faktorer som paverkar miljon vid
sjotransporter. Som hjalp till utredningen hade jag anvént tre olika rederier som
exempel. Jag ville veta om det fanns tydliga skillnader mellan de olika rederierna nar

det gallde miljofragor.

Jag anser att alla tre rederier hade ganska breda miljoprogram. Detta pa grund av att till
exempel ar 2008 bestamde sig IMO att begransa bransles svavelhalthet fran 4,5 % till
0,5 pa internationella vatten och fran 1 % till 0,1 % pa SECA omradet under ar 2020.

Detta ledde till att rederierna maste borja lagga noggrannare marke till hur de kommer
att hantera svavel begransningarna och de olika miljobegransningarna i framtiden.

Investeringar som rederier maste gora ar dock véldigt stora och kostar mycket.

Om jag speglar arbetet till mitt tillsatta syfte kan jag séga att arbetet var valdigt mycket
svarare att gora an jag forst tankte. Jag forskade dock miljosaker ganska brett och kunde
hitta nagra sma skillnader ocksa mellan rederierna. Jag anser att till exempel inkOpare
kan ha hjalp av denna utredning. Jag tycker att den hadr utredningen kan utnyttjas av alla

de manniskor som importerar varor fran Kina till Finland.

Den aspekten som blev viktigast inom arbetets gang ar branslets betydelse for miljon.

Det ar de mest aktuellt &mne inom median om man jamfor med andra fenomen som jag
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forskade i. Genom att minska sina svavel- och koldioxidutslépp jamfért med andra
rederier kan ett rederi fa ett konkurrens 6vertag. Detta har ocksa kommit fram i detta
arbete. Som ett rederi kan Maersk visa de minsta utslappssiffror och dérmed

rekommenderas som det miljévanligaste.

7.2 Problem inom arbetets gang

Jag tycker att det var valdigt svart att hitta tydliga skillnader mellan rederierna.
Huvudsakligen berodde detta pa att det fanns skillnader i hur man framstéller saker och
ting. Man kan till exempel s&ga att man har minskat sina koldioxidutslapp med 20 %
under de fem senaste aren. Detta kan lata som ett stort utférande, men egentligen borde
det framga pa vilken niva koldioxidutslappen lag pa forut jamfort med idag. Ibland var

det valdigt svart att hitta siffror om dagens koldioxidutslapp.

Rederierna brukar tala mycket om vad de vill na. Jag skulle sjalv ha onskat att
rederierna kunnat peka tydligare pa vad de borde forbattra och varfor. Om sadana saker
som rederierna gjort daligt och hur de kommer att hantera dem. De alla talade mycket
till exempel mycket om utmarkelser de fatt gallande nagon ny miljéuppfinning.

Det var svart att jamfora rederierna fast jag forskade sa tydliga saker inom
sjotransporter som brénsle, ballastvatten och atervinningen av fartyg. Rederierna har
inget gemensamt sétt att publicera till exempel utsléppssiffror. For att kunna jamfora
dem borde alla vara i samma enhet. Ofta var det ocksa skillnader i publicerade siffror

beroende pa vilken sida man tog informationen ifran.

7.3 Forbattringsforslag och rekommendationer

Sjalv hade jag kunnat koncentrera mig allt djupare i rederiernas miljoprogram. For att fa
en mer allmén bild borde jag kanske ha last mera fran olika kéllor och intervjuat mera

manskor som jobbade pa rederierna. Problemet var att eftersom foretagen ar globala, sa
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ar ocksa de som ansvarar for miljofragorna utomlands. For en studerande var det svart
att fa tag pa dem. Jag kontaktade agenterna i Finland och néastan alla svarade. Men de
hade inte noggranna miljéuppgifter, och de som ansvarade fér dem utomlands svarade

inte.

Som en forbattring borde arbetet ha varit mera omfattande for att kunna visa om nagot
rederi ar signifikant battre an ndgot annat. Man skulle till exempel ha kunnat forska
separat bland de olika rederiernas fartyg och dess utslapp, i mitt arbete ar siffrorna ett

medelvarde av alla rederiers fartygs utslapp.

7.4 Kritik

Jag fick kénslan av att rederierna inte &r sa villiga att ge information eller att de inte har
tid att prata med en student. En av de som jag intervjuade via e-post tyckte att
miljosakerna ar relativt nya for rederier och att det darfor ar svart att fa eller hitta
information. Speciellt var det svart att hitta information som gallde Ostersjon. Fér mig
verkade som om globala foretag inte ar sd intresserade av Ostersjons tillstdnd. Detta kan
dock ocksa bero pa att IMO:s krav redan ar sa harda att man inte har ndgon moéjlighet att

bli signifikant battre &n nagon annan.

Genom arbetets gang markte jag att rederiernas miljoaktivitet baserade sig till storsta
delen pa IMOs bestammelser. Jag undrar om rederierna utan de har bestammelserna
skulle fornya deras fartyg for att minska pa utslappen. Eller gor man det bara for att
IMO kréver?

Jag hoppas att rederierna i framtiden kommer att forbattra deras fartyg sa att de blir
annu miljovanligare. Speciellt 6nskar jag att de globala féretagen skulle kunna satsa mer
pa Ostersjons tillstdnd. Det 4r dock en kostnadsfraga. Till exempel & man radd inom
Finlands Naringsliv EK att Finlands export kommer att sakta ner pa grund av de
kostnader som harstammar fran nya miljokrav inom SECA omradet. (Buchert Peter
2011)
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7.5 Sammanfattning

Det kom fram att Maersk &r ett lite miljovanligare rederi &n de tva andra pa basen av
den information som jag har presenterat i detta arbete. Alla tre rederier hanterar dock
sina miljofragor kontinuerligt. Jag markte att rederierna betonar lite olika saker nar det
galler miljofragor. Jag anser att de forsoker skilja sig fran varandra. Ett bra exempel ar
CMA CGMs bambu floored containers. Eftersom jag inte kunde hitta tillrackligt med
information om feederfartyg kan man inte séga vilket av feederféretagen som &r det
mest miljovanliga. Det kom dock fram att Unifeeder trafikerar rakt till Helsingfors,
istallet for Kotka dit CMA CGMs och Maersks feederfartyg trafikeras forst. Pa basen av
detta kan man saga att Unifeeders fartyg orsakar minst koldioxidutslapp nar det galler

att transportera varor till Helsingfors.

Under arbetets gang blev det for mig betydelsefullt att hitta ett rederi som publicerat sin
miljoinformation pa ett tydligt satt. DA har till exempel varuinkoparen en majlighet att
se hur rederiet kontinuerligt minskar sitt utsldapp och hanterar miljofragor. Eftersom det
var sa svart att hitta information kunde jag inte presentera alla de saker jag 6nskat i det
héar arbetet. Jag Overraskades av att information gallande miljofragor var sa svar att
hitta. Jag tankte att eftersom miljofragorna ér sa aktuellt idag borde det finnas massor av
information om rederiernas miljdmedvetenhet och miljoarbete. Fér mig blev det klart att
miljosatsningar &r relativt nya inom rederibranschen och att vdgen mot miljovanligare

sjotransporter ar helt i borjan.
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