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Abstract

The cruise industry has over the last few decades had an extensive growth. More and more
people are going on cruises today than ever before. To a smaller destination, the economic
impacts of cruise tourism are significant. On the other hand, it can also create an unbalance

when it comes to environmental and social issues at the destination.

The purpose of this paper is to, from a Triple Bottom Line perspective; analyze the paradoxes
and spatial issues which can occur between the economic profits, the environmental issues
and the social effects that the cruise tourism leads to in a smaller city. The case study is done
in Helsingborg, Sweden, and the empirical data is collected through interviews, surveys and —

studies of documents.

The paper found that the cruise tourism has a significant economic impact on the destination,
when it comes to consumption by the passengers, revenues from the port, as well as a
marketing related value. Even if the city itself could be said to make money on the cruise
tourism, it is not sure that the companies in the city do - es - so, because of falling ticket
prices. It also found that people who tend to spend less money also go on cruises. The paper
concludes that cruising destinations face-s- different environmental and social issues, which

include changes to infrastructure and crowding in the cities.

Keywords: Cruising, Triple Bottom Line, Helsingborg, Sustainable Development.



Sammanfattning

Kryssningsturismen har de senaste decennierna vaxt till en jatteindustri, och fler ménniskor
aker pa kryssning idag an nagonsin tidigare. For mindre destinationer kan ekonomiska
effekter av kryssningsturism bli betydelsefulla. Effekterna daremot kan ocksa skapa obalans

nar det kommer till miljoéfragor och sociala aspekter pa destinationen.

Syftet med denna uppsats &r att ur ett Triple Bottom Line-perspektiv problematisera den
paradox och platskonflikt som kan uppsta mellan de ekonomiska vinsterna, miljoproblem
samt sociala effekter som kryssningsturismen kan medféra for en mindre stad. Fallstudien &r
gjord i Helsingborg och det empiriska materialet har inférskaffats genom intervjuer, enkéter

och dokumentstudier.

Vara slutsatser &r att kryssningsturismen har en viss ekonomisk paverkan pa destinationen i
form av konsumtion fran passagerarna, intakter till hamnen samt ett marknadsforingsmassigt
varde. Aven om staden i sig kan sdgas tjana pa kryssningsturismen, &r det inte sakert att de
privata verksamheterna gor det, pa grund av de fallande biljettpriserna pa kryssningarna,
vilket leder till att det aven aker folk som inte spenderar sa mycket. Vi har &ven kommit fram
till att kryssningsturism staller destinationer fOr ett antal miljo- och socialt relaterade problem.
Dessa kan vara exempelvis forandring av infrastruktur och logistik, men &ven trangsel i

staderna.

Nyckelord: Kryssning, Triple Bottom Line, Helsingborg, Hallbar utveckling.
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1. Inledning och problemformulering

1.1. Kryssningsbranschen och dess utmaningar

Kryssningsbranschen har utvecklats drastiskt. Detta kan man bland annat se pa antalet
passagerare, vilket & 1990 var 4,5 miljoner, och &r 2010 hela 18,7 miljoner.* Den framsta
anledningen ar lagre priser och lyxigare fartyg, som okat efterfragan fran kundernas sida.
Krysshingsbranschen omsatter enorma summor med pengar? och endast ett fatal aktorer delar
pa hela marknaden.® Kryssningsfartygen skapar ett avtryck pa de rutter de fardas pa och de
platser fartygen besoker. Saledes genereras i sin tur olika typer av effekter. Ekonomiska, i
form av passagerare som nyttjar sig av utflykter, handlar i butikerna och, forutsatt att de &r
tillfredsstallda, sprider en positiv word of mouth om staden.* Effekterna kan ocksa vara
sociala, som till exempel attityder hos medborgare och prestige for staden.
Kryssningsbranschens kanske storsta utmaning ar miljo- och hallbarhetsfragor, da fartygen
generellt enligt utsago ar det mest ohllbara transportmedlet. Saledes finns det fraktioner
eller paradoxer i stdder och platser mellan till exempel den ekonomiska nyttan och milj6é och
hé&llbarhet.®

Detta dilemma blir mer och mer relevant i och med att det satts en konstant press pa att en
produkt idag ska medfora ekonomiskt vélstand, vara ekologiskt hallbar samt vara socialt
rattfardigad for att produkten ska kunna kallas for hallbar.” Dessa tre hallbarhetsdelar &r
grunden for en teori kallad Triple Bottom Line (TBL). TBL sétter ord pa den problematik som
gar att hitta i stader, foretag och hos andra aktorer som forsoker vara hallbara. Triple Bottom
Line ar verktyget som vi kommer att anvanda som grundsten i denna uppsats, for att se

narmre pa hur en stad kan lyckas med att ssmmanlénka de tre hallbarhetsdimensioner.

! Peric, T. & Orsuli¢, M. (2011).
2 Klein, R. (2006).

® Duval, T. (2007).

* Gronroos, C. (2007). 5.191

® Chenoweth, J. (2009).

® Thufvesson, O. (2006). s. 28

" Elkington, J. (1997).



Staden i fraga som anvands som fallstudie ar Helsingborg. Helsingborg har under de senaste
16 aren arbetat aktivt med att attrahera kryssningsfartyg, och har pa grund av detta en
ambition om att kunna utvecklas som kryssningsdestination. Vad har da Helsingborg att vinna
pa att attrahera kryssningsfartyg? Kryssningsturismen for med sig stora mangder besokare till
staden, som spenderar pengar. Samtidigt sprider de, som ovan namnt, ofta en positiv word of
mouth, forutsatt att de ar ndjda med destinationen. Detta gor att staden far reklam, vart manga
miljoner kronor.® An s8 lange later allt frid och frjd, men som vanligt finns det alltid en
baksida. | fallstudien Helsingborg marknadsfor man sig som en ”gron” stad med ett
miljomaéssigt tankesatt. | sig ar detta bra, men fungerar dock inte alltid sarskilt bra att férena
med aktiviteter som kryssning, d& kryssningsfartyg slapper ut stora mangder koldioxid.®

Aven lokalbefolkningens tankar spelar roll eftersom det kan vara problematiskt att
implementera idéer om man saknar deras fortroende. *° Applicerat pa kryssningsbranschen
innebar detta att medborgarna maste kanna delaktighet for att en hallbar kryssningsfilosofi ska

utvecklas langsiktigt.

Vidare ar balansen mellan de tre TBL-delarna viktig'* for att Helsingborg ska kunna ses som
en riktigt hallbar stad. De finns atskilliga aspekter att ha i atanke nar det galler kryssning i
Helsingborg. Dess lage &r inte det mest strategiska, da det enbart ar ett fatal mil till
Kdépenhamn, som &r en av norra Europas storsta kryssningsdestinationer. Detta innebar att
Helsingborg maste differentiera sig, for att inte vara en destination i mangden. Genom ett
arbete dar Helsingborg lyfter fram att destinationen ar en mindre, pittoresk ort med ganska
annorlunda historiska och kulturella turistattraktioner foérséker man konkurrera om
kryssningshatarna. Helsingborg ar, ur ett globalt perspektiv, ett typexempel pa en mindre
destination med majligheter och vilja att utvecklas till en medelstor destination, varvid det ar
en relevant stad att studera som ett medel for att se pa kryssningsbranschen, inte bara i

Helsingborg utan dven som helhet.

& Intervju Monica Frisk, 2012-04-16.

° Eijgelaar, E, Thaper, C & Peeters P. (2010) , Duval, T. (2007). 5.142-145
% Thufvesson, O. (2009). s. 18

1 Elkington, J. (1997).



1.2. Syfte och fragestillning

Uppsatsens syfte ar att ur ett Triple Bottom Line-perspektiv problematisera den paradox som
kan uppsta mellan de ekonomiska effekter, miljoutmaningar samt sociala effekter som
kryssningsturismen kan medfora for en mindre stad. Darfor har vi valt foljande tre

fragestallningar:

e Hur uppfattar centrala aktorer i en mindre stad den ekonomiska effekten av ett

kryssningsanlop?
o Vilka miljomassiga utmaningar stalls en mindre stad infor vid ett kryssningsanlop?

e Hur skapas paradoxer gallande sociala, ekonomiska och miljomassiga faktorer vid

ett kryssningsanlop i en mindre stad?

1.3. Uppsatsens avgransning

| en uppsats som behandlar ett &amne av denna karaktér ar det essentiellt att vélja ett fokus. Vi
har avgransat oss till teorier som TBL, vilket gor att uppsatsen far ett fokus kring fragor
rorande TBL:s tre delar. Detta amnar inte att exkludera andra aspekter och infallsvinklar pa
kryssning och hallbarhet och se dem som oviktiga, utan snarare visa det som vi tyckte var
intressant och givande for uppsatsens syfte och fragestallning. Man hade annars kunnat ta
utgangspunkt i exempelvis serviceattityder hos butiker eller image och varumarkesskapande.
Att vi valde just TBL beror pa att miljo ar ett aktuellt och omdiskuterat tema i dagens
samhélle, samtidigt som TBL ger ett vidare perspektiv an vad andra miljoteorier gor, da den

aven innefattar en social och en ekonomisk del.

| vart arbete har vi valt att lagga huvudfokus pa paradoxen/slitningen mellan miljoé och
ekonomi (Se figur 1). Den sociala delen ar viktig i det storre perspektivet, och vager lika tungt
som de andra delarna i ett TBL-perspektiv. Men da fler och djupare undersokningar skulle
kravts for att analysera aven denna bit, valde vi att avgransa analysen i forhallande till den

tidsram uppsatsen &r begransad till.



FIGUR 1.%2

MILJO

EKONOMI SOCIALT

Uppsatsens fokus i forhallande till Triple

Bottom Line

Val av metod och intervjupersoner paverkar ocksa arbetets resultat. Genom de metodval som
vi gjort, har vart arbete fatt en viss karaktar, och var medvetenhet till detta gor att vi skapar
oss sjalva en objektivitet till forskningsfragan och uppgiften. Anledningen till att vi inte valt
att lagga fokus pa stadens invanares perspektiv, ar pa grund av att detta skulle vara orimligt i
forhallande till uppsatsens tidsram. Ytterligare intervjuer har inte genomforts pa grund av att
vi anser att vi tackt in alla perspektiv som vi anser ar intressanta att belysa. Valet av fallstudie
paverkar ocksa resultatet av analysen. Det finns flera stader som skulle vara potentiellt bra
lampade for en fallstudie av den karaktér vi sokte. Det &r darmed inte sékert att samma
resultat skulle uppnatts pa en annan plats. Da tidsramen for uppgiften ar snav och Helsingborg

dessutom redan bedrev ett intressant arbete, foll valet pa denna plats.

12 Forfattarnas egen omarbetade variant av John Elkingtons modell av Triple Bottom Line.



1.4. Disposition

Denna uppsats inleds med en problembeskrivning dar lasaren leds in i
uppsatsens problematik. Vidare presenterar vi vart syfte och var Problembeskrivning
fragestallning som ligger till grund for det metodavsnitt som vi sedan
leder lasaren in i. Har presenteras forskningsmetoderna och pa vilket Syfte & fragestalining
sétt det empiriska materialet &r insamlat. Det gors dven en kort
redogorelse av vilka intervjupersonerna ar och pa vilket satt dessa ar
relevanta for detta arbete. | avsnittet teori presenteras de teoretiska
resonemangen och huruvida dessa har betydelse for den empiri som
analyseras i analysdelen. | analysdelen tittar vi pa fallstudieobjektet
mot bakgrund av de teoretiska resonemangen for att problematisera

utmaningar och effekter. Arbetet avslutas med en diskussion dér

Analys av fallstudien

forfattarna med bakgrund av analysen diskuterar slutsatser ur ett mer

generellt perspektiv samt kopplar ihop TBL:s tre hallbarhetsaspekter.

Avslutande diskussion

FIGUR 2.



2. Metod

Metodavsnittet kommer beskriva hur vi har gatt tillvaga for skrivandet av denna uppsats.
Den forsta delen kommer att avhandla valet av metoder. Déarefter kommer en
begreppsforklaring. Detta foljs av en introduktion till Helsingborg stad samt dess
kryssningsverksamhet. Sedan beskrivs hur insamlingen av empiri och teori gatt till.

Sist 1 detta kapitel redogors tillforlitligheten av teorin, empirin samt uppsatsen i stort.

2.1. Metodval och tillvigagangssatt

Det empiriska materialet som lagt grund for denna uppsats bygger pa intervjuer,
dokumentstudier och enkater. Intervjuerna har skett bade muntligen samt via e-mail, medan
enkaterna har delats ut till foretag i Helsingborgs och Helsingors centrum. Utéver vara egna
intervjuer har vi kompletterat med en intervju gjord av andra, utomstaende personer.

Genom denna empiriska forskning, har vi forsokt att framhava alla inblandades syn pa
kryssningens paverkan pa staden. Vi har tackt in kommunens syn, hamnens syn (hamnen ar
dock en del av kommunen), affarer och verksamheters syn, turoperatérernas syn samt medias
syn. Lokalinvanarnas uppfattning har vi forsokt fa fram genom att fraga kommunen, media
och stadens butiker. Detta kan dock leda till en vinklad bild av lokalinvanarnas synpunkter,

men i forhallande till uppsatsens tidsram var detta det basta alternativet.

Vi valt ett induktivt tillvagagangssétt da vi borjade med att anvanda oss av empiriskt material,
det vill saga intervjuer, dokumentstudier, enkater och artiklar, for att f fram vart syfte, vara

fragestaliningar samt vara val av teorier.

3 Bogdan, R. & Biklen,S.K. (1982).



2.2. Ord- och begreppsforklaring

Harunder forklaras ord och begrepp som anvands i uppsatsen. Detta for att lasaren sjalv ska

slippa tolka begreppens innebdrd.

Centrala aktdrer vid ett kryssningsanlop

De parter som berdrs direkt av ett
kryssningsanlop, exempelvis staden,
affarerna i centrum, kryssningsrederiet,
utflyktsforetaget samt alla anstallda inom

branschen.

Ekonomisk paverkan

Finansiell paverkan som uppstar vid
exempelvis kryssningsanlop. Inte bara for
fartyget, utan dven staden, affarer och alla

andra som direkt eller indirekt paverkas.

Greenwashing

Fenomenet att foretag som sysslar med
aktiviteter som belastar miljon forsoker att
andra det s att det ser ut som om deras

aktiviteter snarare ar miljévanliga.**

Grosston Ett satt att mata fartygs vikt, baseras pa
fartygets totala inneslutna volym.*
Gravatten Avloppsvatten fran bad, disk, tvétt och

liknande.®

Helsingborg Stad/kommun

Helsingborgs kommun ben&dmns sedan ett par
ar tillbaka som stad istallet for kommun,
varvid vi kallar det for Helsingborg Stad,
men ibland &ven kan referera endast till

kommunen.

Helsingborgs kryssningsnatverk

Ett samarbete mellan kommunen och olika

lokala aktorer i Helsingborg, med mal att

Y aufer, W. (2003).

5 International Maritime Organizations hemsida. (2012).

16 Nationalencyklopedins hemsida. (2012).




hjélpas at att marknadsfora staden mot

rederier.

Miljopaverkan Paverkan pa var planet, var omvarld och vart
klimat.

Platskonflikt En platskonflikt uppstar nar olika aktorer pa

plats inte har ett gemensamt tankesétt kring
olika saker.*

Port of call Hamnar som kryssningsfartyget stannar i.™®
Port of embarkation Hamnen som kryssningsfartyget utgar fran.™
Att ankra pa redden Att stanna med baten ute i sundet mellan

Helsingborg och Helsingor. Detta gors for att
vissa fartyg ar for stora for att fa plats i

hamnar.

Social paverkan Paverkan pa och for manniskor, exempelvis

attityder, arbetstillfallen och kdpbeteenden.

Svartvatten Avloppsvatten fran toaletter.”’

Tourism Overload Nar det ar for manga turister pa en plats for
att platsens “originella charm” ska kunna

upplevas.

Turnaround Hamnar dér gaster gar pa och av, men som

inte & hamnen dar skeppet forst utgatt fran.*

Word of mouth Information som sprids muntligen.

2.3. Fallstudie

Det finns flertalet olika satt att bedriva studier till exempel komparativa studier eller
fallstudier. I denna uppsats har vi valt att utga fran en fallstudie, vilket innebér att vi studerar
ett specifikt fall och dess forutsattningar. Helsingborg ar en ambitios stad och stravar konstant

efter utveckling i alla aspekter nar det kommer till destinationsutveckling. Det faktum att

" Thufvesson, O. (2009).
18 Oxford Advanced Learner’s Dictionarys hemsida
19 B
Ibid.
% Nationalencyklopedins hemsida. (2012).
2! Intervju Goéran Stenberg, 2012-04-27.




konkurrensen &r hard i form av ett antal narliggande stader, sisom Kopenhamn och Malmo,
gor Helsingborg till ett intressant val av fall, da staden inte ar lika stor, utan mindre, pittoresk
och annorlunda. Trots den harda konkurrensen, lyckas Helsingborg anda att attrahera till sig
ett varierande antal kryssningar per &r, exempelvis fem stycken i r?? och 14 stycken &r
2009.% Helsingborg kan darfér mycket val representera andra mindre hamnstader vérlden

over som forsoker att marknadsfora sig, bade pa nationell och pa internationell niva.

Desto vidare, har Helsingborg stad arbetat aktivt med sjalva kryssningsbranschen i 16 ar, och
ar en potentiell kandidat nar det kommer till anlép och utflykter for manga kryssningsrederier
varlden déver. Helsingborg har aven en ambitiés miljoplan, vilket innebar att de redan till viss

man ar TBL-fokuserade. Saledes en faktor som ytterligare gor valet av fall intressant.

2.4. Empiriskt material

2.4.1. Intervjuer

Var kvalitativa empiriinsamling bestar av djupintervjuer med sa dppna fragor som majligt for
att fa de svarandes synvinkel. Sex stycken intervjuer har anvants i arbetet, varav fem har
gjorts av oss sjalva, medan en &r gjord av andra forskare. Vi har aven stéllt ett fatal fragor till
ytterligare en person, Ulrika Nordstrom, marknadsansvarig pa Véla centrum. Valet av vara
egna intervjuer skedde genom snobollsmetoden, det vill sdga att en intervjuperson hénvisade
oss vidare till en eller flera andra.?* Nedan foljer en kortare presentation av de personer som vi
intervjuat. Anledningen till att dessa personer ar presenterade med namn beror pa att vi genom

var transparens vill 6ka arbetets reliabilitet.

Monica Frisk

Monica Frisk &r destinationsutvecklare pa Helsingborgs Stad, med ansvar for
kryssningsverksamheten. Tillsammans med Andréas Eriksson pa Helsingborgs Hamn driver
hon for kommunens rakning Cruise Helsingborg,? vilket ar stadens satsning pa att locka till

sig kryssningsverksamheter. Monica har lang erfarenhet av kryssningsturism i Helsingborg.

%2 Cruise Helsingborgs hemsida (2012).
% Helsingborgs Hamns hemsida (2012).
# Trost, J. (2007). s. 32

% Cruise Helsingborgs hemsida (2012).



Vi utforde en djupintervju med Monica Frisk, for att fa kommunens synvinkel pa

kryssningens betydelse for staden. Intervjuguiden som vi anvande aterfinns i bilaga 1.

GdOran Stenberg

Goran Stenberg ar ansvarig for Helsingborgs Dagblads rapportering om kryssning, och har
varje vecka en spalt vid namn P& kryss i sundet i tidningen. | denna spalt beréttas det om vilka
kryssningsfartyg som passerar forbi Helsingborg samt vilka som stannar till i staden. Goran
har jobbat med detta under nio ars tid, och har darfér en bred kunskap inom @mnet. Pa grund
av detta gjorde vi en djupintervju med honom, vilken representerar medias synvinkel pa

kryssningens betydelse for staden. Denna intervjuguide gar att hitta i bilaga 2.

Andréas Eriksson
Andréas Eriksson ar Marknads- och Informationschef pa Helsingborgs Hamn, och &r
tillsammans med Monica Frisk ansvarig for Cruise Helsingborg. Vi utférde en kortare e-

mailintervju med Andréas for att fa hamnens syn pa utvecklingen kring kryssning.

Christer Nilsson

Christer Nilsson arbetar som miljosamordnare pa Helsingborgs Hamn, och hjélpte oss via e-
mail med att svara pa hamnens syn pa miljokonsekvenserna av kryssningsturismen. Christer
tillhandaholl dven oss dokument relevanta for uppsatsens resultat. Bilagan med fragorna som

stalldes till bade Andréas Eriksson och Christer Nilsson finns under rubriken bilaga 3.

Petra Theill

Petra Theill jobbar som Sverigeansvarig pa European Cruise Service, ett foretag som planerar
och genomfor utflykter for rederiernas rakning vid kryssningsanldpen. European Cruise
Service &r ett av norra Europas storsta foretag inom detta, och specialiserar sig pa Sverige,
Norge, Danmark och Storbritannien. Intervjun skedde via e-mail, och hennes svar ar det som
vi anvander for att beskriva turoperatérernas syn pa kryssningen. Fragorna vi stéllde till Petra

finns i bilaga 4.

UtoOver detta, har vi dven anvant oss av en intervju med C. Michael Hall, turismforskare, som

gjorts av okand intervjuare, samt av svaren pa ett par fragor vi skickat till Ulrika Nordstrom,
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marknadsansvarig pa Véla képcentrum.

2.4.2. EnkKit

Enkaten i fraga delades ut till 20 olika handlare i Helsingborg, samt atta i Helsingor. |
Helsingborg delades den ut pa Kullagatan och pa Bruksgatan, samt mellanliggande gator.
Detta ar nagra av de mest centrala gatorna i staden. | Helsingor delades de ut pa Stengade
samt vid Kronborg Slott, da det ar har de flesta turisterna gar.

Urvalet av butikerna var ej helt representativt, utan vi anvande oss av ett strategiskt urval.?®
Detta innebér att vi valde butiker utifran geografiska och produktméssiga forutsattningar. De
butiker vi valde var framst exklusivare butiker och butiker som inte ar delar av stérre kedjor.
Vi har dessutom valt att exkludera restauranger, caféer, muséer och liknande for att kunna fa
ett mer analyserbart material, med butiker i samma segment. Enkatens reliabilitet ligger pa en
relativt hog niva, da inga “’svéra ord” anvéndes, vilket innebir att det inte borde vara ndgra
missuppfattningar vid ifyllandet av enkaten. Alla enkaterna utfordes pa en enda dag, vilket
innebdr att det inte kan ha uppkommit nagra skillnader i svaren orsakade av tidsperspektiv,
exempelvis om det hade varit daligt vader en dag, men inte en annan.?’

De svenska och de danska enkaterna var likadant utformade, och handlade bada om
Helsingborg snarare an om bada staderna. Anledningen till denna utformning var att vi ville
se om dven Helsingdr drog nytta av Helsingborgs kryssningsturism och dess effekter.
Eftersom vi inte fann ndgot samband eller nagon relevans for denna studies syfte, beslot vi oss
for att exkludera enkaterna fran denna uppsats. Enkétens fragor finns i bilaga 5, och en

sammanstallning av de svenska enkaterna finns i bilaga 6.

2.4.3. Dokumentstudier

Till det empiriska materialet har de gjorts tva stycken dokumentstudier. For att kunna avgora
ett dokuments reliabilitet, kan man titta pa fyra olika kriterier. Det ska vara ékta, trovardigt,
representativt och meningsfullt (tydligt och begripligt).?® Dessa kriterier har iakttagits vid
analysen av samtliga dokument i denna uppsats. Det férsta dokumentet som analyserats ar

Helsingborgs Stads hallbarhetsplan. Detta dokument gar under rubriken officiellt dokument

% Trost, J. (2007). s. 33
7 |bid. s. 64
% Scott, J. (1990) s. 337
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fran statlig (kommunal) myndighet. Studien &r gjord mot bakgrund av att detta var de mest
konkreta hallbarhetsmal och hallbarhetsplaner som vi inom tidsramen for detta arbete kunde
fa tillgang till. Hallbarhetsplanen ar ett dokument framtaget av avdelningen for hallbar
utveckling pa Helsingborgs Stad. Vi har tagit del av Hallbarhetsplanen via Helsingborgs
kommuns hemsida. Denna plan fokuserar pa sociala, ekonomiska och miljorelaterade
utvecklingsmal i Helsingborg och pa sju stycken forbattringsomraden. Dessa vill kommunen
visa hur de hédnger samman som ett pussel genom ett tvérsektoriellt arbete mellan de olika
organisationsenheterna. | hallbarhetsplanen har vi framst fokuserat pa luft- och
vattenfororening och Helsingborgs Stads mal och ambitioner. Hallbarhetsplanen bedéms

uppfylla samtliga kriterier for reliabiliteten.

Det andra dokumentet som vi har analyserat kallas for Helsingborgs hamns hamntaxa.
Dokumentet definieras som ett officiellt dokument fran privata kéllor, vilket innebér att det ar
ett officiellt tillgangligt dokument hamtat fran en privat aktor, vilken inte ar en officiell
myndighet.?® Aven dokumentet om hamntaxan kan bedémas som bade meningsfullt,
representativt, dkta och trovardigt. Hamntaxan &r ett dokument som beskriver kostnader for
rederier och dvriga intressenter att nyttja Helsingborgs hamn. Hamntaxan ar giltig under hela
2012 och priserna ar beskrivna i kronor per grosston. Dokumentet beskriver vidare till
exempel vilka rabatter som kan erhallas genom ett aktivt miljéarbete och olika certifieringar.
Hamntaxan ar helt offentlig och vi fick tillgang till den genom Helsingborgs hamns
miljosamordnare Christer Nilsson. Detta dokument har anvants for att starka argument kring

Helsingborgs hamns miljoarbete.

2.5. Litteraturstudier

Precis som Bryman redogor, har vi identifierat olika nyckelbegrepp som har hjélpt till att
avgransa det valda forskningsomradet.®® Anledningen till att gora en litteraturstudie, ar for att
hitta olika begrepp och resonemang som motséger varandra samt om det finns nagra
outforskade omr&den inom vart amne.* Vi har anvént oss av bibliotek samt olika databaser
innefattandes artiklar och bocker. Databaserna har framst varit Summon, Lunds Universitets

soktjanst for artiklar, Google Scholar, en soktjanst for artiklar och bocker, tillhandahallen av

% Bryman, A.(2001). s. 362f
% |bid. s. 113
%! |bid. s. 98
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Google, samt Libris, en soktjanst skapad av flera svenska universitet och hégskolor.
Nyckelbegreppen som vi identifierat ar exempelvis Triple Bottom Line, sustainable

development och cruising.

2.6. Internetkallor

Vi har &ven anvént oss av ett antal Internetkallor, bland annat olika organisationers hemsidor,
till exempel Helsingborgs hamn och Cruise Helsingborg. Det ar viktigt att vara kritisk mot
Internetkallor, sérskilt vid sokande pa sokmotorer som Google, eftersom vem som helst kan

lagga ut information p& internet.*

2.7. Arbetets reliabilitet
Detta arbete innehaller bade priméar- och sekundarkéallor, men i stérsta mojliga man har vi

forsokt att ga till ursprungskallan, for att gora arbetet sa korrekt som majligt.

2.7.1. Intervjuer

Intervjuer i sig kan anses vara en subjektiv metod, eftersom personerna som intervjuar ofta
styr intervjun i den riktning de vill att den ska g4, snarare an att lata den flyta pa fritt. Vi har
valt att ha semistrukturerade personintervjuer for att respondenterna skulle fa mojlighet att
utveckla sina svar kring vara fragestallningar. Vi valde dock att ha e-mailintervjuerna
strukturerade vilket kan ha betydelse for svarens utgang.*® Detta innebar att respondenterna
far langre tid att tanka igenom svaren och inte blir observerade, vilket leder till att det
framkallas en viss typ av svar som mojligtvis inte skulle framkommit vid en ostrukturerad

personintervju.

Intervjuerna i fraga ar stéllda till de i huvudsak berérda parter som verkar vid ett
kryssningsanlop i Helsingborg. Dessutom har vi dven valt att intervjua Goran Stenberg,
kryssningsansvarig pa Helsingborgs Dagblad, regionens lokala tidning. Foljaktligen har vi
kunnat jamfora intervjuerna med varandra for att enklare se vad som &r respondenternas
subjektiva syn och vad som ar objektivt. Dock ar det sa att alla parter pa ett eller annat satt ar

intressenter i kryssningsverksamheten, vilket leder till att full reliabilitet ej uppnas, da detta

%2 |bid. s. 115
¥ Kvale, S. (1997). s. 65
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kan leda till att de pratar enbart utifran sin egen synvinkel.** Reliabiliteten kan ocksa ha
paverkats av att de olika intervjupersonerna har haft kontakt med varandra vid upprepade
tillfillen. Detta eftersom “Kryssningsbranschen i Sverige ér vildigt liten”,*> som Goran
Stenberg uttrycker det. Det leder till ett beroende mellan de olika intervjuade.*® Eftersom
sndbollsmetoden som anvénts leder till specifika hanvisningar av intervjupersoner finns det en
mojlighet att andra viktiga personer exkluderas fran urvalet. Eftersom kryssningen och dess
involverade personer &r sa pass liten i Helsingborg bedémer vi dock att reliabiliteten i

intervjuerna inte paverkat arbetets resultat namnvart.

2.7.2. Dokumentstudier

Dokumenten vi anvént till dokumentstudien har alla blivit noga granskade for att vi skulle
forsakra oss om dess reliabilitet. Alla dokumenten har uppfyllt kraven pa att vara
meningsfulla, representativa, dkta och trovardiga eftersom dessa ar hamtade direkt ifran
grundkallan.” Vad som bor tankas pa, &r att vi fatt dessa dokument fran de personer vi

intervjuat, vilket gor att vi har paverkats i vart val av dokument.

2.7.3. Enkiter

Vi har valt att komplettera vara intervjuer med enkater, som vi delat ut till ett antal foretag
langs Helsingborgs huvudgator. Genom att gora sa far vi en mer objektiv bild &n genom att
bara anvéanda intervjuer som primarkalla. Dock kan alltid objektiviteten ifragasattas. Inte
minst med tanke pa att vi valt ut ett antal affarer (20 stycken, varav 19 svarat) i vilka vi delat
ut enkaten. Det kan anmarkas att denna siffra ar relativt 1ag, samt att respondenterna inte alltid
varit de som &r ansvariga for butiken.® Att vi enbart delat ut enkaten till 20 olika féretag har
dock sin forklaring. Urvalet av butikerna har varit de som vi, genom intervjuerna, antagit har
varit de som fatt flest kryssningsbesokare, med andra ord butiker med lokal forankring, ofta
av det lite “finare” slaget. Ddrmed kan dock ej enkéten anses som helt representativ for hela
stadens naringsliv. Anledningen till att vi valt att framst ge ut enkater till butiker pa
Kullagatan och Bruksgatan, samt mellanliggande gator, ar att det enligt vara intervjupersoner
ar pa dessa gator som besokarna framst gar. Vad som dock kan ha paverkat reliabiliteten, ar
att inte alla tillfragade butikerna hade funnits under ett ars tid, och darmed inte upplevt

* Thurén, T. (2001) s. 49
% Intervju Géran Stenberg, 2012-04-27.
* Thurén, T. (2001) s. 52
¥ Scott, J. (1990) s. 337
% Trost, J (2007). s. 64
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kryssningssasongen. A andra sidan kunde dessa foretag fortfarande svara pa hur de kommer

bedriva sitt arbete under kommande kryssningssésong

2.7.4. Induktionstillvigagangssattet

Att anvanda sig av induktion som tillvagagangssatt for att formulera forskningsfragor kan
vara bade en bra och en dalig metod. Genom att borja med det empiriska samlandet, kan det
handa att man inte far en helt rattvisande bild.*® Det kan exempelvis handla om att vi inte
delat ut tillrackligt manga enkater, vilket i sin tur kan ha paverkat vart resultat sa pass mycket
att vara slutsatser kan vara felaktiga. Dessutom anvande vi oss av ett selektivt urval, vilket
gjorde att vi enbart fick vissa affarers syn pa det hela. Nar det kom till intervjuerna, utfordes
en av dessa tidigt, innan vi helt hade formulerat var forskningsfraga. Dokumentstudien
gjordes ocksa snarare pa de dokument som vara intervjupersoner rekommenderade oss snarare

an pa dokument som vi hittat sjalv.

2.7.5. Litteraturstudier

Genom att begrénsa sig till att anvanda ett fatal databaser, riskerar vi att inte hitta all
forskning som tidigare gjorts i omradet. De databaser som vi anvant, innehaller dock sa pass
manga artiklar att vi inte anser att vart resultat paverkats namnvart. Genom att soka pa olika
nyckelord begransas vi dock ocksa, vilket kan leda till att relevanta artiklar och bocker kan ha
missats. Vi har dock sokt pa ett stort antal olika ord, vilket innebar att inte heller detta borde
ha paverkat vart resultat i hogre utstrackning.

¥ Bogdan, R. & Biklen,S.K. (1982), Bryman, A. s. 26ff
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3. Teori

Idag ar det inte tillrackligt att utveckla ett foretag eller en verksamhet som ar ekonomiskt
hallbar, utan man maste samtidigt vara miljomedveten och socialt inforstadd. Over 45 % av
de storsta verksamheterna varlden over publicerar Triple Bottom Line-rapporter,* och &ven
nationer, regioner och kommuner féljer konceptet for att skapa en mer hallbar utveckling.
Detta pa grund av att det satts storre och storre press fran externa aktorer pa de enskilda
foretagen om att méata, utveckla och tanka pa ekonomiskt valstand, miljémassig kvalitet och
socialt rattfardigande, men ocksa att arbeta aktivt med dessa tre komponenter.* | detta
kapitel presenteras och utvecklas vara teoretiska resonemang som ligger som grund i vart

arbete.

3.1. Triple Bottom Line

Triple Bottom Line (TBL) ndmndes forst 1997 av John Elkington i boken “Cannibals With
Forks — The Triple Bottom Line of the 21 Century Business”. Teorin belyser vikten av
balansen mellan ekonomi, milj6 och de sociala aspekterna i produkter och affarsverksamheter.
Begreppet harstammar fran en tanke om tre pa varandra liggande linjer (bottom lines) dar
ingen far glida utanfor ramen, utan alla maste vara i standig balans for att inte tippa Gver at
nagot hall. De tre huvudaspekterna; ekonomiska aspekter, sociala aspekter och miljoaspekter,
gor sig gallande i hopp om att kunna utveckla en langsiktigt hallbar organisation. Teorin har
som syfte att distansera sig fran de endimensionella foretagsmodeller som enbart &r
ekonomiskt effektiva, och darmed inte bidrar positivt till miljoméssig kvalitet eller inkluderar
social rattfardighet i sin verksamhetsrapportering. Denna tendens uppstar eftersom det ar svart
att skapa och uppratthalla hallbara processer som inkluderar alla tre aspekter, snarare an att

enbart ha exempelvis ekonomisk hallbarhet.*?

Det uppstar bland annat ett agentproblem®® da principalen (agaren/aktieagarna) tenderar att ha
ett intresse for att skapa I6nsamhet och maximera affarsvardet, medan sjélva
managementledningen (agenten) ar forpliktigad till att gora sitt basta for att uppfylla
principalens dnskan. Har uppstar vidare problematik da manga agare fokuserar mer pa att

“0 Inayatullah, S. (2005). s. 573

! Elkington, J. (1997). s. 3

“2 |bid. s. 73

* Grossman, S & Hart, O. (1983).
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skapa ekonomisk lonsamhet istallet for att ocksa vaga in de miljoméassiga och sociala
aspekterna. Detta ar ett relevant dilemma i dagens affarsvarld och nagot som ar centralt att
I6sa for att kunna dverleva som verksamhet. For att fa en djupare forstaelse av teorin, ar det
viktigt att forsta vad som menas med ekonomisk hallbarhet, miljomassig hallbarhet och social
hallbarhet.

Ekonomisk hallbarhet handlar om huruvida en verksamhet skapar en ekonomisk fordel for sig
sjalv eller for den involverade aktdren som kdper, eller pa nagot satt blir berord av, produkten
nar man tar bort alla omkostnader och utgifter relaterat till bade sjélva produkten, men ocksa
relaterat till miljémassiga och sociala aspekter skapas foljaktligen den riktiga ekonomiska
effekten. FOr att exemplifiera; En verksamhet bygger en hogteknologisk byggnad eller fabrik i
en underutvecklad del av vérlden. Problemet blir att det troligtvis gar ut dver de lokala
teknologiska verksamheterna, och att man darmed undertrycker deras talang. P4 samma sétt
kan priserna stiga mer an lokalbefolkningen har rad med. Dessa miljomassiga och sociala
faktorer &r i de flesta fall inte medréaknade av verksamheternas respektive revisorer, och
darmed inte taget i 6vervégande som eventuella extra omkostnader for gallande land eller
region.** Kort sagt handlar ekonomisk hallbarhet om att en verksamhet forsoker att tanka
langsiktigt och skapa en hallbar ekonomisk process som gynnar verksamheten och alla dess

berbrda.

For att kunna forsta miljoméassig hallbarhet, bor man kéanna till vad naturligt kapital star for.
Begreppet kan anvandas pa manga satt, men om man exempelvis vill satta en prisskylt pa
antalet fallda trad i en skog, racker det inte att rékna trédden eller se hur stor mark man har
fallt. Miljomassig hallbarhet kréaver likaledes att man inkluderar den éverordnade paverkan de
fallda traden har pa skogens ekosystem. Med andra ord, en verksamhet bér ha en generellt
miljovanlig praxis i forhallande till sina handlingar. En idealisk TBL-verksamhet ska helst
kunna bidra positivt till miljon eller undga att i stérsta mojliga man ha en negativ effekt som
resultat av sitt foretagskoncept. Saledes blir naturligt kapital en form av ”gott samvete” som

varje TBL-stravande verksamhet borde ha.*

*“ Elkington, J. (1997). s. 76
* Ibid. s. 80
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Den tredje aspekten ar den sociala hallbarheten. Verksamheten ska kunna tillhandahalla ett
rattvist och fordelaktigt forhallandesatt till respektive kund, land eller region som
verksamheten inkluderat i sin affarsprocess.*® Exempelvis bor en kaffeproducent som vill
implementera TBL svara for att uppratthalla sakerhet samt etiskt korrekta arbetsvillkor hos
sina ramaterialsleverantorer. Vidare borde en TBL-verksamhet kunna bidra positivt till
lokalbefolkningen. Detta koncept kan ses pa till exempel Starbucks, som prioriterar socialt
ansvar gentemot sina kaffeleverantdrer, och dessutom bidrar ekonomiskt till leverantérerna

och deras respektive byar.*’

For att summera ihop TBL enligt var tolkning, sager den att foretag har forpliktelser till
samhéllet, sina anstéllda, sina leverantdrer och sina kunder. Darfor bor alla tre aspekter métas,
berdknas, revideras och rapporteras pa samma satt som ekonomiska nyckeltal har blivit
rapporterade i manga ar. Med andra ord, om alla tre aspekterna 6verlappas i mitten (se figur
3), skapas en idealisk produkt som ar hallbar. Om en av aspekterna skulle efterslapas, kan inte
produkten pa samma satt ses som hallbar. Efter utformandet av TBL har flertalet forskare
kritiserat och i vissa fall démt ut teorin. | nastkommande avsnitt presenteras nagra av de

argument som andra forskare har lagt fram bade for och emot TBL.

MILJO

FIGUR 3.4

EKONOMI SOCIALT

TBL OCH HALLBAR UTVECKLING

“®|bid. s. 84
*" Starbucks Hemsida. (2012).
“8 Elkington, J. (1997).
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3.2. Andra forskares syn pa Triple Bottom Line

Wayne Norman och Chris MacDonald menar att Triple Bottom Line-teorin lovar mer &n den
haller. Det ar inte bara retoriken som kritiseras, dven det faktum att TBL inte innefattar nagon
form av manual eller guidning for att berakna miljomassig eller social hallbarhet. Kritiken
menar istéllet &r det sunt fornuft som anvands.*® TBL héavdar att man pa lang sikt ar mer
hallbar om man uppfyller de miljoméassiga och sociala aspekterna, som &r varderade pa
bakgrund av ett allméngiltigt synsatt. Det finns exempelvis inte en skala fran ett till tio som
berattar exakt hur verksamheten star sig i kontrast till miljoméassig kvalitet. Hade detta funnits,
hade TBL-teorin kunnat sammanliknas med manga andra regler och pastaenden, sasom
SEAAR (Social and Ethical Accounting, Auditing and Reporting) eller 1ISO-certifiering. Bada
dessa satter miljoaspekter och sociala aspekter i fokus. Manga verksamheter har redan ett
TBL-tankesétt, da tankesattet varken ar speciellt givande eller i direkt kontrovers i forhallande
till deras nuvarande strategi. Detta gor att den faktiska TBL-teorin darfor ar

lattimplementerbar.>®

Pava L. Moses argumenterar direkt mot Wayne Norman och Chris MacDonald, och havdar att
TBL inte &r till for att skapa en direkt skala eller formel 6ver hur social eller miljémassig
hallbarhet ska matas, berdknas, revideras och rapporteras, utan att den snarare en metafor och
paminnelse av vikten av att vara en multidimensionell verksamhet, samt ett steg i ratt riktning.
Pava L. Moses satter likaledes vikten pa det etiska dilemmat géllande det faktum att manga
verksamheter anvander oetiska tillvagagangssitt till sin fordel. Pava argumenterar att detta
sker pa samma satt som om en ekonomisk rapport skulle vara missvisande pa grund utav att

en verksamhetschef manipulerar siffrorna for forsaljning eller kostnader i bokféringen.>

Inayatullah Sohail refererar till ett intressant problem, namligen saknaden av en fjarde aspekt,
den spirituella aspekten. Han menar att man som verksamhet, land eller kommun eventuellt
kan sétta ord och tal pa miljomassig och social kvalitet, men att detta enbart ar ”toppen av
isberget”. Dirunder finns en spirituell aspekt, som ar svar att satta ord pa eller méata. Har
beskrivs religion, kulturella skillnader samt starka ekologiska samhallen. Denna fjarde aspekt

kan majligtvis ses som en ny synvinkel som vill ta plats i den redan etablerade TBL-teorin,

** Norman, W. & MacDonald, C. (2004). s. 245 - 250
% |bid. s. 248
* pava M. L. (2007)
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for att visa ett annat perspektiv pa hallbarhet, och saledes bringa nytt liv i debatten om vad

som kan ses som hallbart eller ej.>

Turismforskaren C. Michael Hall kommenterar att manga verksamheter utnyttjar Triple
Bottom Line i den mening att man spenderar mer tid och pengar pa att visa pa att man ar en
“héllbar verksamhet” som prioriterar miljo, an pa att faktiskt bidra till miljomassig och social
hallbarhet. Kopplingen till den spirituella aspekten uppstar, da man som verksamhet inte
forsoker hjélpa virlden av ”goda anledningar”, utan enbart gor detta for att fa en bra
marknadsforingsstrategi.>® Forfaringssattet kallas for greenwashing.>* Det géller inte enbart
verksamheter, utan dven lander och regioner som marknadsfor sig som “’grona”. Ola
Thufvesson diskuterar hur ansvariga aktorer och personer i regioner eller kommuner kan ha
en forhallandevis endimensionell synvinkel nar det kommer till att exempelvis godkénna
evenemang som far lov att hallas i respektive region eller kommun. Har menar Thufvesson att
de enskilda ansvariga ska kunna tranas i att handla utifran ett helhetsperspektiv. Saledes kan
det vara mojligt att stdnga ute evenemang (exempelvis enskilda kryssningsanlép) aven om
dessa evenemang skulle ha en positiv ekonomisk effekt. Det kan goras pa grund av att
miljomassiga och sociala aspekter inte &r taget i atanke. Da skapas i sin tur platskonflikter
bland de olika ansvariga aktorerna, da en aktor kan mena en sak, medan den andra inte menar

samma.>®

Rogers och Ryan gar vidare i samma tema och séger; “Opportunities exist for communites
which focus on social and environmental sustainability rather then solely on economic

development™®

Med citatet menas att just ordet "community”, gemenskap, ar av yttersta
betydelse, da staden som helhet skall kunna vara medveten om vilken riktning denna gar i och
saledes vilken image och vision som skall bli stadens varumarke. For att detta ska fungera pa
ett bra sétt ar det centralt att inkludera alla parter i staden, och det forutsatter att man mater,
berdknar och sa vitt det ar mojligt skapar data om inte bara ekonomiska nyckeltal, men ocksa

miljomassiga och sociala aspekter. Det krévs vidare att man forsoker att asidosétta sina egna

%2 Inayatullah, S. (2005).

¥ Hall C. M, intervju, 2011-10-31

> Laufer, W. (2003).

% Thufvesson, O. (2009). s. 28

% Rogers M. & Ryan R. (2001). s. 280
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indikationer och istallet stotta den lokala gemenskapens beslut pé platsen.®’

3.3. Utvecklande resonemang och forfattarnas syn pa TBL

For att generellt kunna fa en béttre Gverblick 6ver hur kryssningsanlop paverkar de olika
centrala aktorerna i staden; vilken ekonomisk paverkan, samt vilka miljomassiga utmaningar
som uppstar, valjer vi att ta med tva teoretiska resonemang for att stodja vara
hallbarhetsargument i ett TBL-perspektiv. Dessa utvecklade former redogors i kommande

avsnitt.

3.3.1. Direkt, indirekt och inducerad ekonomisk paverkan

Forskaren Kreg Lindberg har utvecklat ett ramverk for hur man kan skapa sig en tydligare
bild av en hallbar turismprodukts bidrag till den lokala, regionala och nationella ekonomiska
utvecklingen. Ramverket belyser det hallbara pengakretslopp och de aktérer som blir direkt,

indirekt eller inducerat paverkade av en turismprodukt.

Lindberg argumenterar for, och beskriver att dar antingen via en turismprodukt, eller vilken
annan ekonomisk paverkan som helst finns en direkt, indirekt och en inducerad effekt pa den
aktuella staden eller regionen. For att exemplifiera; den inducerade effekten innebdr att om en
butik saljer en vara eller en tjanst paverkas dels butikens leverantorer men ocksa samhéllet i
stort, eftersom butikens medarbetare i sin tur troligtvis kommer spendera dessa pengar i
staden/regionen. Har ar det naturligtvis en fraga om huruvida leverantéren ar belagen i staden,
regionen eller i utlandet, i de fall butiken eventuellt importerar den géllande varan.*® Den
inducerade effekten ar saledes en framkallad effekt vilken uppstatt som en del i ett monetéart

kretslopp.

Fragan ar ocksa huruvida pengarna stannar lokalt och skapar en hallbar multiplikationseffekt
(som gynnar flera olika parter), eller sipprar ut fran regionen till utlandska foretagare. Detta
resonemang ar utifran stadens butiker och invanares perspektiv viktigt, pa grund av att det kan
leda till att de lokala butikerna, men &ven andra foretagare i staden/regionen, kan vanda
ryggen till den aktuella turismprodukten. Detta pa grund av att foretagarna och butikerna inte
kanner att de far 6nskade ekonomiska fordelar.

* Ihid.
% Lindberg, K. (2001).
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Vidare klargor Lindberg vilka de tre olika aktorer som tenderar att férhandla mellan varandra
inom turistbranschen &r. For det forsta ar det sjalva resebyraerna som séljer tjansten till
turisten. FOr det andra turoperatrdrerna, som leder och organiserar utflykten i den besokta
staden. FoOr det tredje, sjalva turistattraktionen i sig som blir besokt. Normalt ser man att
nummer tva och tre ar aktorer som finns inom det besokta landet, och aktor ett, resebyran, i de

flesta fall ar utlandsagd.*

Tourist spending

l Direct impacts

Tourist sector
(e.g. restaurant)

Imports {leakages) frfr’fgfg‘; Wages and profits

' fnduced impacts

Other sectors
{e.g. food and
beverage processing)

FIGUR 4.%°

Detta tankesatt dar man inkluderar direkta, indirekta och inducerade effekter i sina
dvervagningar av en turismprodukts paverkan av en stad eller region, kommer pa samma séatt i
denna uppsats att anvandas i forhallande till miljoméassiga och sociala aspekter i enlighet med
TBL. Varpa direkta, indirekta och inducerade miljoméssiga och sociala effekter analyseras i
relation till hallbarhet. | detta teoretiska resonemang vill vi ocksa belysa att dessa effekter far
stOrre betydelse for ett utvecklingsland eftersom det dar &r mer essentiellt att pengarna stannar
i landet an vad det ar pa en plats som Helsingborg.®* Saledes hoppas vi utveckla vart

ekonomiska resonemang pa ett satt som gor att lasaren forstar nagra av de effekter som

% Lindberg, K. (2001). s. 366f
% Ibid. s. 366f
% Ibid.
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inverkar pa TBL.

3.3.2. Kryssningsturismens paverkan enligt Johnson

For att djupare kunna analysera miljodelen anvander vi ett ramverk av utgangspunkter dar
man kan titta pa olika attribut som &r kopplade till den 6verordnade TBL-teorin. | texten
Environmentally Sustainable Cruise Tourism: a Reality Check har forskaren David Johnson
visat ett sétt pa vilken kryssningsturismen kan paverka miljon pa en destination.®® Dessa
argument grundar han pa en fallstudie gjord pa Seychellerna i Indiska Oceanen. Studien ledde
fram till ett antal punkter, vilka visar olika effekter av kryssning och kryssningsturism. Brida
och Zapata har vidare ocksa anvant studien for att studera effekter som kryssning kan ha pa en
milj6 och vilka konsekvenser som kan skapas av ett ohallbart kryssningsmiljoarbete.®® Stegen
i modellen identifierar Johnson som turistisk infrastruktur (ramaterial), Infrastrukturella
operationer (produktion), Transport (distribution), och slutligen tva punkter som vi valt
behandla som en; ndmligen anvandning och konsumtion samt avfall (anvéndning). Denna
studie blir relevant eftersom den visar hur destinationer paverkas snarare n att bara

argumentera for TBL-balansen.

Genom att bygga om och forandra destinationens infrastruktur pa ett satt som framjar
kryssningsturism, mister man destinationens ursprungliga karaktér och exploaterar den lokala
omgivningen. Detta sker till exempel for att tillgdngligéra dockning vid nya
terminalbyggnader eller utgravning av hamnar pa grund av batens stickdjup. Man ser saledes
hamnen som ett slags ramaterial i en produktionskedja som kan behandlas. Den
operationaliserade verksamheten kan for det andra medféra omedvetet spill som kan skada det
marina ekosystemet. Med operationaliserande verksamhet eller som produktion, som Johnson
uttrycker menas exempelvis avfallstomning och rengéring vid anlép. Har inkluderas i vissa
fall aven direkt fysisk skada i form av sa kallad ankarskada som kan ske nar fartygen ankrar

upp pa redden.

Johnson tar &ven upp det faktum att kryssningen bidrar till en 6kad logistisk process, dar folk

ska transporteras till och fran anlopen. Vid ett storre anlép ska bussar i vissa fall klara av att

62 Johnson, D. (2002).
% Brida, J.G. & Zapata S. (2010).
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transportera en stor mangd turister till eller fran platsen. Pa vissa destinationer kan
kryssningen ocksa bidra till en 6kad lufttransport nar kryssningsresenarer maste flygas till
eller fran destinationen. Slutligen kan en plétslig 6kning av turister, sarskilt de av en hogre
inkomstkategori, bidra till en ohallbar konsumtion, stérningar och nedskrapning. En 6kad
anvandning av en destination skapar slitage och konsumtionsokning.®* Genom att forsta
ovanstaende utgangspunkter och applicera dem i ett ramverk for att se pa miljo och
hallbarhetsarbete, ar det i ett TBL-perspektiv lattare att se den faktiska; bade direkta och
indirekta, paverkan pa en plats.

Det finns ocksd manga begransningar och kritik mot de aspekter som tas upp i Johnsons
fallstudie. Att hans fallstudie ar gjord pa Seychellerna begransar tillampligheten. Detta drar vi
slutsatsen av, eftersom denna dgrupp har helt andra forutsattningar &n vad Helsingborg har.
Dessa skulle till exempel kunna vara aspekter som klimat, kultur, miljé och ekonomi.
Klimatet skiljer sig markant at vid de tva olika destinationerna. Seychellernas klimat lampar
sig for kryssningar aret om, medan klimatet i Helsingborg begransar kryssningssasongen till i
huvudsak sommarménaderna, juni, juli och augusti.® Aven kulturella och andra sociala
skillnader destinationerna emellan kan begrénsa tillampligheten av Johnsons fallstudie. Har
kan religion och sedvanor medfdra att méanniskors synsatt pa kryssningsturism skiljer sig at.
Det ekonomiska laget kan ocksa spela in, da lander med olika typ av beskattning och avgifter
kan ha olika svart att framja kryssningsturismen.

Brida och Zapata belyser i sin kritik mot Johnsons studie att den storsta problematiken framst
skapas kring kustomraden vid de stérsta och mest frekvent anvanda hamnarna som till
exempel Miami i Florida eller Nassau i Bahamas,® och inte kring de nordiska regionerna.
Alla dessa aspekter som ovan namnts bor tas i beaktning och kritiskt granskas vid

anvéandningen av teorierna i denna fallstudie.

& Johnson, D. (2002), Brida, J.G. & Zapata S. (2010).
% Intervju Monica Frisk, 2012-04-16.
% Brida, J.G. & Zapata S. (2010).
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3.4. TBL:s styrkor och begransningar

| detta arbete &amnas TBL som ett dynamiskt verktyg for att folja upp hallbar utveckling pa en
plats. TBL bor darfor i denna uppsats inte ses som ett satt att forsoka utvérdera varken
Helsingborgs Stads eller Helsingborgs hamns arbete med hallbar utveckling. I denna uppsats
ser vi TBL som ett relevant synsitt, trots den kritik som framkommit. Aven om vissa forskare
menar att TBL saknar konkreta satt att mata den hallbara utvecklingen, menar vi istallet att
TBL bor ses som végledande for att hitta satt att arbeta pa. Vidare ser vi TBL som ett redskap
for att hjalpa aktoren, i detta fall platsen, att tanka i tredimensionella banor. Genom att forsta

TBL:s alla olika delar skapar man en végkarta for ett vidare arbete inom en organisation.

Aven om TBL inte adresserar nagra direkta atgarder for paradoxer mellan exempelvis
ekonomiska och miljomassiga hallbarhetsmal, vill vi i denna uppsats snarare lyfta fram det
faktum att dessa paradoxer finns, och visa att ett tredimensionellt tinkande underlattar och ger
ett battre hallbarhetsarbete. Teorin &r inte en formel eller kalkyl som garanterar hallbarhet,
utan snarare en paminnelse av forpliktelsen som varje foretag, eller i detta fall plats, har till
sin planet och till sina medmanniskor. Det handlar heller inte om att klargdra vad pengarna
som satsas pa miljéarbete verkligen anvands till, utan hellre att visa pa den problematik som
uppstar vid anvandandet av ekonomiska resurser for att framja miljoarbete. Slutligen kan vi i
detta avsnitt ocksa peka pa att det i TBL finns ett tidsperspektiv dar man kan diskuterar bade
indirekta och direkta effekter pa en plats. Det ar viktigt att klargora att det finns langsiktiga

effekter av TBL &ven om de inte alltid méarks for stunden.
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4. Analys

| teorikapitlet har TBL samt tva relaterade analysverktyg presenterats. Eftersom TBL i
grunden &r ett analysverktyg for hallbarhet tankt att anvandas inom foretagsekonomin, har vi
i analysen valt att komplettera den med annan litteratur fokuserandes pa hallbarhet. TBL ska
istallet ses av lasaren som ett resonemang som anvands for att fa ett sammanhang och en

overblick mellan de olika hallbarhetsaspekterna, som i féljande kapitel analyseras var for sig.

4.1. Ekonomisk hallbarhet

De tva huvudsakliga inkomstkallorna for en destination nar ett kryssningsfartyg ankommer,
ar forst och framst forsaljning av utflykter och generell férséljning i lokala butiker. Darnast
ar det inkomsten for sjalva hamnen i form av anlépsavgift for farjan, samt eventuell
forsaljning av saker till fartyget, sdsom dryck och mat som vidareséljs ombord. Aven service,
i form av underhall och annan hamnservice, som i de flesta fall tenderar till att vara fran
lokala foretag fran respektive hamn eller stad ar en viktig inkomstkalla.®” Foljande kapitel

amnar avhandla de ekonomiskt analytiska resonemang vi utvecklat med hjalp av TBL.

4.1.1. Kryssningsbranschens aktérer

Inom kryssningsindustrin finns det ett flertal olika aktdrer som samverkar vid anlop. Rederiet
som &ger fartyget kontaktar hamnen for att boka en anlopsplats. Rederiet kontaktar ocksa sin
shipping agent, vilken fungerar som en slags forséakring, ifall ndgot skulle ske. Exempelvis
kan det vara att en besattningsman blir sjuk. Rederiet kontaktar en turoperatér, som ska
erbjuda till exempel utflykter, guide, bussar och broschyrer. Turoperatoren far i sin tur hjalp
av Helsingborgs Stad for att fa inspiration och vagledning. Turoperatéren kontaktar dven
destinationerna som ska besokas pa utflykterna, och satter ihop ett paket som man saljer till

rederierna.®®

De foretag som besoks pa utflykterna, kan fa stora ekonomiska fordelar av kryssningsanlap,
eftersom de atnjuter ett stort antal passagerare som varje sommar tillstrdmmar ett varierande
antal ganger. Det ar dock harda villkor som galler for foretagen som ar med i

exkursionspaketen som turoperatorerna satter ssmman. Foretagen far sa sent som 48 timmar

¢ Braun,B.M. & Tramell, F. (2006), s. 283-287
% Intervju Monica Frisk, 2012-04-16.
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innan ankomsten av kryssningsfartyget ett definitivt svar pa hur manga passagerare som
kommer, samt eventuella installda utflykter.%® Detta staller stora krav, och darmed inte

optimala villkor.

Priserna pa utflykterna ar ofta laga, da manga naringsidkare sanker dem pa grund av den hdga
konkurrensen. Detta leder aven till att turoperat6rerna i sin tur kan halla laga priser. Saledes
hamnar rederierna i en bra utgangspunkt, vilket leder till att de kan kdpa utflykter till ett lagt
pris. En annan anledning till att priserna halls laga, ar for att attrahera sa manga
kryssningspassagerare som majligt, dd dessa spenderar mycket pengar.”® Rederierna séljer i
sin tur exkursionerna upp till tre ganger s dyrt till sina passagerare.”* Det finns &ven rederier
som kraver cirka 40 % av forséljningsinkomsten av de olika butikerna for att dessa ska kunna
vara med i kryssningsfartygens lista 6ver godké&nda affarer i de destinationsmaterial som

tilldelas alla passagerare ombord."

4.1.2. Fallstudien Helsingborg

Né&r det kommer till Helsingborg och stadens utflyktsmojligheter, &r de nischade mot
narliggande, pittoreska utflykter, dar foretagens inkomster till stor del beror pa fartygens
passagerare. For att ndmna nagra, finns det en “’potatissafari” i Bastad eller en utflykt till ett
gammalt café vid namn Flickorna Lundgren. Nar det kommer 70-80 personer per
kryssningsanlop ger dessa utflykter en positiv paverkan pa utflyktsmalen, bade ekonomiskt
och marknadsféringsmassigt.”

Den ekonomiska paverkan beror pa hur stort fartyget ar samt hur lange fartyget ar kvar i
respektive hamn. Helsingborg har blivit besokt av allt fran sma fartyg med enbart ett fatal
passagerare, till stora fartyg med dver 3500 passagerare. Det &r viktigt att papeka att
Helsingborg trots allt &r en mellandestination”, och ddrmed inte en destination varifran
fartygen startar och slutfor sina resor, en sa kallad port of embarkation. Detta innebar att

fartygen inte stannar langre tidsperioder, och att passagerarna inte har mojlighet att 6vernatta i

% Intervju Petra Theill, 2012-05-07.
" Duval, T. (2007). s. 136.
™ Klein, R.A. (2003). s. 10
2 Ihid.
" Intervju Géran Stenberg, 2012-04-27.
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staden. | stallet &r det dagsanlép som stér for majoriteten av anlépen.” Orter som fungerar
som port of embarkations brukar sallan bytas ut, och de kan darfor langt i forvag gora
prognoser pa hur manga kryssningsfartyg som kommer varje ar. Det fungerar dock inte riktigt
lika bra for mindre destinationer dar batarna endast stannar till, sa kallade port of calls.
Planeringstiden for kryssningarna ar ofta tva ar framat, vilket innebér att det ar forst da som
en port of call vet ungefar hur manga anlop de har att férvanta. | ar (2012) ar det bestamt att
det ska komma fem fartyg till Helsingborg, medan det under 2009 kom 14 fartyg.”
Variationen skapar darmed en osakerhetsfaktor for stdder, och kan leda till en ovisshet
gallande framtida inkomster och majligheter, vilket leder till att staden hamnar i en sarbar

position.”

Goran Stenberg, ansvarig for kryssningsrapporteringen pa Helsingborgs Dagblad, menar dock
att det i Helsingborgs fall inte spelar sarskilt stor roll om det nagot ar kommer férre fartyg,
eftersom stadens ekonomi inte bygger pa kryssning. Staden avsétter enbart ett par hundra
tusen kronor arligen till kryssningsmarknadsforing, vilket ar lite i férhallande till andra
marknadsforingskampanjer. Kryssningen ger dock staden en mojlighet att visa sig sjalv for
den internationella marknaden.”’ ”Cirka 7-8 tusen turister ankommer &rligen via
kryssningsfartygen i Helsingborg. Om 80 % ér tillfredsstéllda och ett fatal av dessa sprider en
positiv word of mouth om Helsingborg, dr det inga andra marknadsféringskampanjer som kan
gora detta till samma pris”, hivdar Stenberg.”

Desto vidare séager Monica Frisk, destinationsutvecklare med ansvar for kryssningsfragor pa
Helsingborg Stad, att man avsatter 400 000 kronor pé kryssningskampanjen.’® Exakt hur
mycket pengar hamnen far in pa anlépsavgifter ar oklart, da detta ar en affarshemlighet, men
Andréas Eriksson pa Helsingborgs Hamn sager att kryssningsverksamheten inte visar upp
ndgra roda siffror.2° For att ge lasaren en inblick i vad ett anlép kan kosta, analyserar vi

Helsingborgs hamns hamntaxa. Hamntaxan visar att batarna far betala antingen per grosston

™ Duval, T. (2007). s. 136

" Helsingborgs Hamns hemsida. (2012).
® Klein, R.A. (2009), s. 9

7 Intervju Géran Stenberg, 2012-04-27.
" Ibid.

" Intervju Monica Frisk, 2012-04-16.

8 Intervju Andréas Eriksson, 2012-05-02.
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eller per passagerare. Hamnen tar ut en avgift pa 0,95 kronor per grosston alternativt 22,30
per passagerare, beroende pa vilket som ar hogst. For ett genomsnittligt fartyg pa 60 000
grosston och med 3500 passagerare,® innebar detta att stadens intakt i anlépsavgift ar cirka
78 000 kronor per fartyg. | denna summa har inte besékarnas spenderande i staden iakttagits,
utan enbart anlépsavgifter. Monica Frisk namner vidare den publicitet som Helsingborg fatt
genom att ha blivit omskrivna i diverse tidningar och séger att artiklarnas samlade
marknadsforingsvarde hade motsvarat cirka fem miljoner kronor.®* Darfér 4r tendensen att
man i Helsingborgs fall ar tillfreds bade fran kommunens och fran mediernas sida nar det

kommer till de ekonomiska effekterna av kryssningsfartygens ankomst i Helsingborg.

4.1.3. Sankta biljettpriser

En av grunderna till den stora 6kningen av antalet passagerare pa kryssningsfartygen, ar att
priserna pd marknaden har fallit markant®. Idag kan man hitta kryssningsbiljetter for ett fatal
hundra kronor. Det dr med andra ord inte ldngre bara ”6verklassen” som har rad att aka pa
kryssning, utan aven flera andra kundsegment. Saledes véxer branschen eftersom vissa
segment byter ut sina klassiska charterresor mot kryssningsresor, enbart pa grund av de
fallande priserna.®* Ménga fartyg har idag en policy att man erbjuder billiga biljetter, d man
ar valvetande om att det ar s& manga frestelser ombord, exempelvis casino, affarer och barer,
men &ven Kklattring, bungee-jumping och liknande, att passagerarna formodligen kommer att
spendera mer pengar ombord &n pé den faktiska biljetten.®® Under 2003 spenderade
passagerarna cirka 300 dollar per person och dag ombord, vilket ar en betydande summa
pengar i forhallande till biljetten. PA manga batar ingar all mat, vilket innebér att ett
kryssningsfartyg kan sammanliknas med en all inclusiveresa; en form av flytande
semesteranlaggning, dar passagerarna inte har sarskilt manga skal att g4 iland.®’ Deras skal att
ga i land minskas ytterligare med tanke pa att passagerarna inte far ta med sig vad som helst
ombord, exempelvis inte alkohol. Déarav har inte 6l-, vin- och sprithandlare i de besokta

staderna nagon ekonomisk vinst av passagerarna.®®

8 Intervju Monica Frisk, 2012-04-16.

8 Intervju Monica Frisk, 2012-04-16.
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Utifran detta resonemang kan vi saga att detta ocksa satt sin pragel pa passagerarnas
konsumtionsvanor nar dessa gar iland. Det &r vidare ocksa osdkert huruvida passagerare
faktiskt gér i land nar service och aktiviteter finns ombord®. Matningar visar att det skiftar
mycket nar det kommer till hur mycket kryssningspassagerare spenderar iland®.
Kryssningsfartygen i sig far destinationerna till att ha hoga forvantningar pa

kryssningspassagerarna da dessa ses i form av potentiella konsumtionsintakter.

Siffran pa vad en genomsnittlig kryssningsturist spenderar i land ligger pa omkring 100
dollar per passagerare och dag. Dessa siffror skiftar dock fran destination till destination.
Monica Frisk berattar att siffran i storre stader brukar ligga pa 1500 kronor,”* medan
motsvarande siffra i Kroatien &r cirka 320 kronor per person.” Som tidigare namnt, &r
kryssning inte langre nagot som enbart &r reserverat for personer med mycket pengar, utan
snarare tillgangligt for alla, i och med den senaste tidens prisfall. Darfor uppstar ett problem
for destinationerna, om huruvida man far ’den réitta” formen av kryssningspassagerare till sin
hamn, det vill sdga de som &r villiga och har rad att spendera mycket pengar pa utflykter och i
butiker.

4.1.4. Konsumtionen i Helsingborg

Dilemmat &r darfor just den negativa respons fran butikernas sida som var enkatundersokning
bekraftade. Monica Frisk sdger trots detta att det ar butikerna i staden som ska tjana mest
pengar pa fartygen och dess turister.”® Problemet ar dock att var studie visar att de flesta
butikerna inte &r medvetna och intresserade av fartygens ankomst. Vidare framfors klagomal
av de som gor ett effektivt arbete, genom att till exempel halla extra Gppet, att turisterna inte
handlar tillrackligt.>* | Helsingborg spenderar en enskild turist cirka 1000 kronor per dag.
Vidare pastar hon att detta tydligt marks i en sa pass liten stad som Helsingborg, samt att
passagerarna flitigt konsumerar i staden.*® Var enkat bekraftar pastaendet till en viss del. |

Helsingborg ar det framst medlemmar i Helsingborgs kryssningsnatverk samt mindre,

® |ing, W.T, Toh, S.R. & Rivers, J.M. (2005).

% Douglas, N. & Douglas N. (2004).

°! Intervju Monica Frisk, 2012-04-16.

% Klein, R.A. (2003), s. 10. Omraknat av forfattarna fran USD till SEK med kursen 1USD=7SEK.
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% Enkat, 2012-04-26.
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30



specialiserade, butiker som var intresserade och valvetande gallande anlépen.® Ulrika
Nordstrom, marknadsansvarig pa Vala Kopcentrum, vilket ligger en liten bit utanfor staden,
ser daremot inte kryssningsturister som en stor intéktskalla. Detta ar forstaeligt da Vala
huserar cirka 15 000 besokare per dag. Saledes gor inte ett par extra kryssningspassagerare,

stor skillnad.®’

Det tankevackande ar, som tidigare namnt, att en stor del av butikerna i Helsingborg, 44 % av
de tillfragade, inte visste att Helsingborg bedriver ett aktivt arbete med att attrahera
kryssningsfartyg. 89 % av de tillfragade foretagen &r heller inte medlemmar i Helsingborgs
Kryssningsnatverk.*® Detta &r intressant, speciellt med tanke pa den positiva tongdngen fran
Monica Frisk géllande att butikernas intresse 6kar. Det aterkommande svaret, var att trots
extra Oppettider och aktiviteter (massor, annonser, gatupratare och liknande) som enbart
skyltas nér kryssningsfartygen kommer, har det inte varit en osedvanlig 6kning i
forsaljningsintakter. Tvartemot, har till och med en butik klagat pa att omkostnaderna for att
halla extradppet och att aktivt locka kryssningspassagerarna nastan &r storre an inkomsten

frdn passagerarna.*®

Enbart 17 % av de tillfrdgade butikerna i Helsingborg svarade ja pa att man ser en 6kning i
forsaljning nar fartygen ankommer till Helsingborg.'® Séledes verkar det som om att de
butiker som upplever positiva 6kade intakter i forsaljning i anslutning till fartygsanlopen &r
mindre butiker, i det exklusiva segmentet. Det ar ocksa denna typ av butiker som visar pa sitt
intresse genom att stalla fragor till kommunen om fartygens ankomsttidpunkter, antal
passagerare och liknande.'®* Att majoriteten av butikerna inte ser férdelar med
kryssningstrafiken &r ett problematiskt scenario eftersom butikerna kan vanda ryggen helt mot
kryssningsbranschen, och saledes sluta med att visa interesse i form av serviceanstrangningar
som till exempel gatupratare eller extra oppettider. %% Detta kan i sin tur leda till att

servicekvaliten kan komma att minska, vilket paverkar negativt da turister generellt soker en

% Enkat, 2012-04-26.

°7 Ulrika Nordstrém, marknadsansvarig, Véla Centrum, 2012-04-12.
% Enkat, 2012-04-26.

% Ibid.

19 Ibid.

" Ibid..

192 Brida, G.J, Riano, E. & Zapata Aguirre, S. (2011).
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tillfredstallande servicekvalitet och gastfrihet utdver det vanliga.’® Det ar extra viktigt i
Helsingborgs fall, da man inte ar en destination som kan fa hur manga fartyg som helst. Det &r
foljaktligen viktigt att tillmotesga besokarna och skapa en servicekvalitet for de turister som
redan ar i staden’®. P4 detta sétt kan man forhoppningsvis istallet bidra till en 6kad

konsumtion fran turisternas sida.'®

Uteblivandet av konsumtion fran fartygens passagerare mot affarerna i Helsingborg, gor att
det inte finns en stark direkt ekonomisk paverkan, vilket leder till att leverantérerna och sjalva
samhéllet darfor inte tjanar pengar. Det leder i sin tur till ett negativt ekonomiskt kretslopp,
speciellt med tanke pa att enskilda butiker aktivt forsoker att attrahera kryssningspassagerare
pa de satt som tidigare beskrivits. Alla extra aktiviteter ar trots allt en ytterligare omkostnad
for butikerna. Daremot far Helsingborgs Stad i sig en positiv ekonomisk paverkan genom

anlopsavgifter.

4.1.5. Aterkoppling till ekonomisk hallbarhet

TBL visar pa att en verksamhet ska kunna ge en fordelaktig ekonomisk effekt till sin kund.
Kunden ar i detta tillfalle Helsingborg, och verksamheten ar rederiet. Det rader inget tvivel
om att Helsingborg Stad har en viss ekonomisk vinst nar det kommer till fartygens ankomst
och deras passagerare. Detta i form av anlépsavgifter for hamnen, utflykter, konsumtion i
staden och genom den positiva marknadsforing som féljer med i de fall turisterna sprider en

positiv word of mouth i sina respektive hemlander.

Det tankevickande dr dock att det finns en paradox och ett ”’pris” for denna ekonomiska
effekt, da fartygen orsakar miljoproblem i form av exempelvis utsldpp. Ar det tillrackligt
ekonomiskt hallbart i sa fall? Borde rederierna egentligen ta mer ansvar med sitt foretagande,
speciellt i tanke pa de omkostnader som rederiet kan medfora for destinationen i fraga om
sliten infrastruktur, avfallsavlastning, extrabussar och liknande aktiviteter férbundna med ett
kryssningsanlop. Triple Bottom Line-konceptet forslar att man eventuellt fran destinationens
sida satter ett pris som betalas till det lokala samhallet pa dessa vatten- och luftféroreningar

13 Brida, G.J, Garrido, N. & Devesa Such, J.M. (2012).
104 petrick, J. (2004).
195 Ardahaey Tohidy, F. (2011).
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som fartygen orsakar vid varje anlép. 1 Som vi tidigare namnt, dumpar manga priserna, dé de
ar medvetna om att det 4r sa manga “frestelser” ombord som gor att passagerarna kommer att
handla pa fartyget. Ombord kan de i vissa fall handla fér 2100 kronor per person och dag,
men i land for enbart 320 kronor.*”’

Policyn indikerar pa att rederierna kan anses vara orattvisa mot de olika destinationerna,
speciellt med tanke pa att nagra destinationer betalar rederiet for att fartygen ska anlopa just
dar.!% Destinationer som gor pa detta sétt forvéntar sig en konsumtion utdver det vanliga av
fartygens passagerare. Det ar pa sadana grunder som rederierna kan kopa utflykter for nastan
inga pengar alls, enbart for att turistattraktionerna och turoperatérerna forvantar mycket i
gengald av fartygens passagerare. Rederiet saljer dérefter utflykterna till dubbelt (eller
tredubbelt) pris till sina passagerare.'® Detta innebér att pengarna gar direkt till rederiets
hemland, och inte hjélper den enskilda staden eller regionen dar fartygen anloper. Saledes
uppstar det tveksamheter kring den fjarde, pastadda aspekten, om spirituell hallbarhet i
fartygens handlingsvanor nar det kommer till relationerna till respektive destinationer. Med
andra ord att dessa agerar pa ett gott satt och forsoker skapa en hallbar ekonomisk process

som bade gagnar destinationen, men ocksa rederiet sjalv.

Det som ar specifikt med just Helsingborg, &r att staden trots tidigare negativa argument bade
kommunalt och regionalt har stor nytta av fartygens passagerare. Med tanke pa Helsingborgs
storlek, kan varje form av extra tillstromning av turister till staden vara positivt. Andréas
Eriksson pa Helsingborgs hamn relaterar till detta resonemang, da han inte kan se nagra
negativa siffror i ekonomin under de senaste aren.™'° Anledningar kan bland annat vara att
Helsingborg inte &r en av de stdder som betalar rederierna for att dessa ska ha ett anldp, utan
platsen marknadsfor och profilerar sig istallet pa ett satt som fangar rederiernas intresse och

far dem till att besoka Helsingborg.'**

106 Rogers, M. & Ryan, R. (2001). s. 283

7 peric& Or3uli¢. (2011). Omraknat av forfattarna frén USD till SEK med kursen 1USD=7SEK.
1% Intervju Monica Frisk, 2012-04-16.

199 Brida, G.J. & Zapata, S. (2010). s. 217

19 Intervju Andréas Eriksson, 2012-05-02.

1 Intervju Monica Frisk, 2012-04-16.

33



4.2. Kryssning - ett hallbart miljoperspektiv i Helsingborg?

Detta avsnitt fokuserar i hogre grad pa de indirekta effekter som stéaller TBL mot
hallbarhetsprofiler och miljoplaner. De utmaningar och den miljépaverkan som kryssningen
har i en mindre stad, sasom Helsingborg, kommer ocksa vidare att analyseras ur ett

hallbarhetsperspektiv.

“Det finns inte ett rederi idag som inte har ett mycket, mycket tydligt miljéprogram. De hade inte
kunnat existera om de inte hade haft det”.*** Precis som Monica Frisk p& Helsingborgs Stad
beréttar, finns det idag en stérre medvetenhet och uppméarksamhet pa miljo och hallbarhet nar
det kommer till kryssning an vad det tidigare funnits. Flera forskare riktar fokus mot att
hallbar utveckling &r ett begrepp som blir alltmer patalat och invavt nar kryssningsbranschen
analyseras.' For att n& balans ur ett TBL-perspektiv, och darmed en hllbar utveckling éver
alla tre teman; sociala, ekonomiska och miljo, kravs det att man tittar pa var och en av delarna
i TBL.M

4.2.1. Infrastrukturell paverkan

Turismen stressar i hdgre grad destinationer och omraden till omfattande infrastrukturella
forandringar.'™ For att skapa héllbara kryssningsdestinationer ur ett miljoperspektiv, kravs
det att man angriper temat ur en méangd olika synvinklar. Det handlar inte enbart om att se det
i fraga om luftféroreningar och utslapp i haven, utan ocksa ur den paverkan kryssningsturism
kan ha pa stadslandskap, infrastruktur och konsumtion. Det blir essentiellt for en destination
som Helsingborg, en liten destination med liten vana av kryssningsfartyg, att noga avvédga den

116

betydelse som ett kryssningsanlop kan medfora miljomassigt.” Att kryssningsbokningarna

okar och att industrin véxer kraftigt, betyder ocksa att paverkan p& miljon blir storre.™’

Dagens kryssningsfartyg tenderar dessutom att bli allt stérre for att kunna ta emot fler
passagerare.''® Dessa storre batar behdver djupare hamnar om det ska kunna anlépa, och
vidare dven nya terminaler, dockningsutrustning och landstromsanslutning for de rederier som

onskar eller staller krav pa detta. Studier visar att detta ar den framtida utvecklingen for

12 Intervju Monica Frisk, 2012-04-16.

3 Brida G.J. & Zapata S. (2010), Camarsa, G. (2005), Johnson, D. (2002).
14 Elkington, J. (1997).

15 Wwilliams, P.W. & Ponsfond, I.F. (2009).

116 papathanassis, A. & Vogel, M. (2012). s. 259

7 Brida G.J. & Zapata S. (2010).

18 Dyval, T. (2007). s 125.

34



kryssningen i Ostersjon.** Saledes stalls enorma krav p& hamnarna, och genom att tillgodose
fartygen och rederiernas behov, maste man foljaktligen anpassa omgivningen efter dessa
forutsattningar. Med andra ord; stora och djupa fartyg som behdver nya hamnar genererar i

sin tur ombyggnationer som kan férandra en destination.

| Helsingborgs fall skulle till exempel en utbyggnad av en ny hamndel fordndra stadsbilden
och stalla krav pa en ombyggd infrastruktur. Med ombyggd infrastruktur menas att
tillganglighetsanpassa terminaler, vagar och gangstrak sa dessa uppfyller de krav som finns
for att ta emot passagerare. Fragorna vacks da om konsekvenser av férandringarna. Monica
Frisk pa Helsingborgs Stad stanger inte dorren for att Helsingborg i framtiden skulle kunna bli
en port of embarkation. Da kommer en ombyggnad och en forandring av stadshilden bli
nddvandig for att hantera den omfattande logistik som krévs. | Helsingborgs Stads
hallbarhetsplan visar man att ett av malen i en mer hallbar stad ar att 6ka méangden
gronytor.*? En omfattande utbyggnad av ett hamnomrade kan betyda att stadsmiljé som ur ett
hallbarhetsperspektiv borde upplatits till gronyta istéllet blir anvant som en del i ett
hamnprojekt. Sett fran TBL, &r de ohallbara féljderna som blir en konsekvens av stadens
handlande inte férenlig med den hallbarhetsprofil man askadliggér i hallbarhetsplanen. Att ha
dessa typer av effekter i atanke &r en utmaning for stadsplanerarna och hallbarhetsarbetet i

kommunen.

4.2.2. Regleringar vid kryssningsanlop

Vidare ar det viktigt att det finns en kontroll 6ver den operationaliserade verksamheten vid
anlop. Dels genom att med styrdokument och regleringar noga se 6ver att avfall och
spillvatten, bade svart- och gravatten, hanteras pa ett miljomassigt ratt satt for att noga
undvika att havsvattnet exponeras for farliga &mnen. Det maste dven finnas regleringar som
styr hur fartyg far ankra pa redden, sa att de inte skadar den marina miljon. Ansvaret ligger
inte enbart pa rederierna, utan till stor del aven pa destinationerna. Kryssningen ansvarar for
25% av allt avfall som sldpps ut fran hela fartygsbranschen. Detta medfor att det kravs en bra
avfallshantering pa destinationen.*** Helsingborgs hamn arbetar efter ett speciellt
miljotillstand med 27 olika villkor och med ett eget utformat kontrollprogram. Man

medverkar ocksa i Sveriges hamnars miljokommitté, ett natverk dar man utbyter erfarenheter

1191 undgren, J.0. (2006).
120 Helsingborg Stads hallbarhetsplan. (2011).
121 gutt, N. (2007).
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och idéer kring liknande problematik.'?* Spillvatten fran bétar och annat avfall som inte tas

om hand pé ett korrekt satt kan annars leda till svar 6vergédning av den marina miljon.'?®

Genom det arbete som Helsingborgs hamn gor, visar man pa en medvetenhet mot det ansvar
som aligger en hamn. Christer Nilsson, Miljésamordnare pa hamnen, beskriver att allt avfall
och dylikt hanteras efter en avfallsplan godkéand av transportstyrelsen. Dessutom kan fartyg fa
viss miljorabatt pA hamntaxan om de uppfyller av hamnen uppsatta miljokrav.'?* Detta kan
exempelvis vara att intyga anvandandet av lagsvavligt bransle eller visa certifikat for
kvéveoxidreduktion.'? Globalt &r avfallshantering, och framférallt hanteringen av spillvatten,
ett stort problem, eftersom det i flera fall saknas internationella regler och styrsystem som
reglerar dumpning och témning av spillvatten.'?® Detta bidrar i sin tur till att det kan vara
problematiskt att pa ett regionalt eller lokalt plan utforma speciella regler som skulle kunna ge
langsiktigt miljomassigt positiva effekter. Brida och Zapata kommenterar att hallbarhet och
regleringar av denna typ har ett hogt pris, men att det finns ett gemensamt behévande mellan
batar och hamnar nar det galler kryssning. Saledes gor det att de tillsammans, och inte enskilt,

star infor utmaningarna gallande hur man bést kan arbeta med miljofragor.*?’

MARPOL-konventionen, som &r det allméant vedertagna namnet for International Convention
for the Prevention of Pollution from Ships, utformades av International Maritime
Organization (IMO) ar 1973. IMO arbetar forebyggande for att minska féroreningar och
framja miljoarbete pa fartyg genom utformning av atgardsprogram for marina transportmedel.
MARPOL har bidragit till en betydande minskning av féroreningar och utslapp.*?® Av de 51
fordragen som IMO utvecklat anknyter 21 direkt till arbete for en battre miljo kring haven.
Miljo far allt mer utrymme hos bade hamnar och rederier och att arbeta med dessa fragor
kring havsvatten, miljo och hallbarhet blir nédvandigt eftersom det finns en hogre
medvetenhet och stalls hogre krav fran kunderna an tidigare och darmed ocksa pa aktorerna

om en miljo och hallbarhetsmassig utveckling.?

122 Intervju Christer Nilsson, 2012-05-02.

123 S\weeting, J. & Wayne, S.L. (2006). s. 331

124 Intervju Christer Nilsson, 2012-05-02.

125 Helsingborgs hamns hamntaxa. (2012).

125 Brida G.J. & Zapata S. (2010)
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128 |nternational Maritime Organizations hemsida. (2012).
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Helsingborgs Stads hallbarhetsprogram tar daremot inte alls upp hur det arbetas med
fororening av havsvattnet. Hallbarhetsprogrammet namner att det finns ett aktivt arbete med
att forhindra fororening i de kommunala vattendragen, men nér det kommer till havsvattnet,
finns det inga riktlinjer som séger hur kommunen ska arbeta mot féroreningar. Fragan vacks
huruvida Helsingborgs Stad helt negligerat den paverkan som en kuststad faktiskt har pa
havet, eller om man helt forlitar sig pa det arbete som Helsingborgs hamn gor. Aven i staden
ar ett forebyggande vattenarbete ar nodvandigt.*®® Det faktum att kryssningsbétar dumpar
vattenavfall medan de kor, och i viss man har tillatelse att gora sa, visar pa ett behov av
vattenkontroll och miljokontroller i en fartygstat region som Oresund. Aven om
kryssningsbatarna star for enbart en brakdel av den trafik som sker i Oresund, maste

problemet 4nda belysas och hanteras. Aven har star staden infor en utmaning.

4.2.3. Transportsystem & massavlastning

Den tredje faktorn att ha i atanke &r distributionen. Den behandlar logistik och transport, och
ber6r problemet kring att ett stort anlop kraver en organiserad kollektivtrafik. Géran Stenberg
pa Helsingborgs Dagblad pratar om att det ar viktigt att logistiken fungerar nar man kommer i
land pa en destination. Med detta menar han att det ar viktigt att det finns bussar som kan
hamta upp och lamna alla passagerare som gar i land. Detta maste ga smidigt och enkelt.
Bussarna ska inte bara transportera passagerarna till och fran baten, utan dven runt pa de olika
utflyktsmalen som arrangerats pa destinationen. Ser man vidare pa stadens egna
kollektivtrafik, gor en dkad kryssningsturism att den ordinarie regelbundna kollektivtrafiken i
staden kanske inte langre ar tillracklig for att uppfylla behovet som finns. Det finns
foljaktligen en risk att massavlastning av kryssningsbatar kan paverka luft och miljo pa fler

satt &n genom sjalva baten.

Att kryssningsbranschen star for betydande koldioxidutslapp ar ett faktum. En
kryssningspassagerare orsakar 342g CO?-utslapp per kilometer."*! Fér att visa relationen till
andra turistbundna transportmedel kan vi se att flyg har en snittpaverkan med 1059 CO? per
passagerarkilometer,*® samt att tdgen i Skane ar riktigt miljévanliga med ett utslapp av endast

0,001g CO? per personkilometer.*® | Helsingborgs Stads hallbarhetsplan &r ett av de tydliga

130 Adams, A.W. (2010).

B3I Chenoweth, J. (2009).
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133 Skanetrafikens hemsida. (2012).
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malen att utslappen av véxthusgaser ska minska under perioden 2005-2015 och att
luftkvaliteten ska forbattras.*>* Eftersom kryssningsbatarna ligger stilla i hamnen paverkar
inte dessa koldioxidutslapp och vaxthusgasutslapp namnvart fran just batarna men det finns
andra indirekta problem som Helsingborgs Stad maste ha i atanke. For att exemplifiera; om ett
kryssningsfartyg med 3000 personer anlper, och 80 % av dessa personer gar av och ska bli
upphamtade for att aka pa en utflykt, skulle det behdvas 48 bussar for att bussa runt alla (ca

2400 personer/50 platser per buss).

Nu &r det langt ifran sakert att kryssningsanlopen ar sa stora som 3000 personer och att alla
dessa manniskor aker ivag med buss. P4 vissa kryssningsanlop kan batarna dessutom ankra sa
att passagerarna sjalva kan ga in i staden. Siffrorna visar &nda pa en logistisk problematik som
kan inverka negativt pa miljon. For att tydliggora problemet ytterligare, kan man rakna att 20
kryssningsanlop av lika stor karaktar skulle medféra 960 bussar under ett ars tid, vilka har
som enda uppgift att transportera runt bestkare som kommer med kryssningsfartygen. Att helt

negligera denna luftpaverkan &r inte optimalt.

Monica Frisk pa Helsingborgs Stad pratar ocksa om att det ar viktigt att man hanterar de
faktum att bussar kommer in i stadskarnan vid anlép och hur medborgare i staden reagerar pa
detta. Dock sager hon att de klagomal som framkommit framst har varit pa tjanstemannaniva
och inte pa det politiska planet, det vill sdga genom medborgarna. Man har hanterat det
genom att forsoka ge s& sakkunniga svar som méjligt till de som klagat.**® Passagerare visar
ocksa att trots att medvetenheten har 6kat ar den fortfarande forhallandevis liten kring
kryssningens klimatpaverkan*® I ett TBL-perspektiv ska man se till den 6verliggande
paverkan som ett logistiskt problem av denna karaktar kan generera i forhallande till den
miljéméassiga praxisen.™*” Saledes blir det svart att ur ett TBL-perspektiv havda att man utfor
ett fullgott miljoarbete nar man indirekt bidrar till en 6kad kollektivtrafik och dessutom inte

bidrar till en hdgre medvetenhet hos turister och medborgare.

Ett problem som inte bara drabbat kryssningsbranschen, utan flera branscher som arbetar efter
hallbarhetsplaner, ar sa kallad Greenwashing. Greenwashing innebar att foretag kan profilera
sig och marknadsfora sig som miljovanliga och etablera styrkort och atgardsprogram, nar man

34 Helsingborgs Stads hallbarhetsplan. (2011).
35 Intervju Monica Frisk, 2012-04-16.

136 Ejjgelaar, E. et al. (2010).

B7 Elkington, J. (1997). s. 80
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1 sjélva verket ldgger ner en storre summa pengar pa marknadsféringen av den “’grona”
profilen &n vad man lagger ner i miljoarbetet. Saledes kan man med andra ord missleda
kunder och konsumenter.*® | fallstudien Helsingborg skulle det kunna innebéra att man
lockar till sig en méngd storre fartyg, dar det finns uttalade miljoprofiler inkorporerade i deras
varumaérken. Detta utan att de bedriver aktivt miljoarbete, och vidare dven att staden sjalv
profilerar sig som aktivt miljéengagerade nér det kommer till kryssning, utan att egentligen
satsa pengar pa det. Saledes kan da vara latt att glomma att man indirekt kan bidra negativt pa
andra satt an enbart genom att lata batarna ankra upp och sta stilla.

For att som destination klara av stora avlastningar och pastigningar maste foérbindelserna med
andra transportsystem ocksa anpassas. Detta innebar exempelvis forbindelser med flygplats
och andra typer av transportnoder.**® Skulle Helsingborg pé& négon tidspunkt fungera som en
port of embarkation, blir staden tvungen att se ver hur man kan transportera manniskor fran
flygplatser till batarna. En okad flygtrafik kommer, trots en god inverkan pa ekonomin, alltid
paverka miljon negativt under forutsattning att den bedrivs pa samma sétt som idag (se
tidigare resonemang om CO? -utslapp). Okar flygtrafiken p& grund av kryssningen méste det
ses som en indirekt effekt av kryssningen. Hallbarhetsfaktorn bor saledes aven har végas in i
diskussionen kring ports of embarkation, eftersom miljon kring transportsystemen i vissa fall

kan paverka miljon lika mycket eller eventuellt mer som baten sjélv.

Att titta pa sjalva massavlastningen av passagerare, och hur dessa kan bidra till nedskrapning

140 Denna faktor far extra stor

och forstorelse av den naturliga omgivningen, &r viktigt.
betydelse pa en plats dér kryssning kan stora naturskyddsomraden. Klein slar fast att en
enskild passagerares paverkan pa en destination & minimal, men daremot kan en stor mangd
turister pa en gang ha en stor paverkan pa stadsbilden och saledes satta press pa dess
infrastruktur, och bidra till 6kade omkostnader i form av exempelvis offentliga toaletter och
extra avfall.**! Turisterna kanske kommer med en annan kulturell utgangspunkt 4n den vi har
i Sverige, och da maste man titta pa den effekt som en sadan urlastning kan fa pa miljon. Att
fa kannedom och insikt i ett sddant scenario kan bli essentiellt for kommunen och dven for

stadens invanare. 3000 personer som plétsligt gor intdg i en stadskarna kommer att gora en

138 |Investopedias hemsida. (2012).

139 Johnson, D. (2002)

140 Johnson, D. (2002), Brida G.J. & Zapata S. (2010)
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markbar effekt. Bade positiv men ocksa negativ.

Monica Frisk talar om detta som en stor utmaning for Helsingborg att hantera people
pollution, eller mer vedertaget, Tourism Overload. Detta &r desto tydligare pa destinationer
som Dubrovnik i Kroatien eller Key West i Florida i USA, som har manga fler fartyg som
anloper, men inte sarskilt mycket plats. Saledes skapas det trangsel i staden.**? Helsingborg
har dock inte markt av detta fenomen, da man, som tidigare namnt, inte har sarskilt manga
kryssningsfartyg som anloper. Frisk sager vidare att utmaningarna ocksa ligger i sattet pa
vilket man ska arbeta for att sékerstélla att utflykter blir hallbara. Hon ser hallbara utflykter
som en mojlighet att kunna locka till sig batar som normalt gatt till Kpenhamn, och fa de att

anlopa i Helsingborg istéllet.

Slutligen i detta avsnitt kan vi kommentera att de flesta argument behandlar de indirekta
effekter som maste forstas vid anvandandet av TBL som analysverktyg av hallbarhet. Det
finns givetvis flera utgangspunkter man kan anvanda sig av, som behandlar hallbar
miljoutveckling och kryssning. Att vi valt dessa ar for att askadligéra nagra av de olika
utmaningar en stad kan stéllas infor nar det géller kryssning och hallbarhet. Inte bara for att
tydliggora de direkta effekter som finns, utan aven de indirekta, vilka kan komma att motsaga
hallbarhetsmal pa satt som kanske inte alltid &r uppenbara. Det blir viktigt att inte bortse fran
den indirekta paverkan for att kunna skapa langsiktighet i sina mal.

4.2.4. Miljo utan TBL och framtida trender?

Det &r svart att berakna de miljoméassiga konsekvenserna som kryssningsturism for med sig,
vilket framst beror pa att branschen ar i mangt om mycket oreglerad nar det kommer till
utslapp och miljopaverkan.*® Det innebér att det inte finns tillrackliga regler och krav pa
miljorapportering pa de batar som idag fardas éver vara hav. Den miljoméassiga konsekvens
som just kryssning i Helsingborg skulle bidra till ar forsumbar enligt bade Goran Stenberg
och Monica Frisk. De bada argumenterar for att det kommer for fa batar till Helsingborg
arligen for att utslapp och effekter av kryssning i de former som ovan analyserats skulle bli
synliga. Stenberg séager Vi ar ju en sa liten hamn, sa vi far hit fem kryssningsfartyg. Men dar

passerar ju 357. Och mellan dem gar dar 40 000 andra batar. Som pumpar ut svavel och

Y2 Hritz, N. & Cecil, A.K. (2008).
143 Brida G.J. & Zapata S. (2010)
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asfalt.”*** Med citatet menar han att Helsingborgs arbete varken gor fran eller till, sett till det
stora hela, eftersom trafiken i sundet paverkar pa ett mycket hogre plan an de som
Helsingborgs Stad &r kapabla att paverka. Ett argument som inte &r forankrat i TBL-teorins
grund.

Flera forskare argumenterar ocksa for hallbar miljéutveckling pa andra plan &n just de som &r
kopplade till platser och miljon pa platsen. TBL-teorin ar vida forankrad, och flertalet forskare
diskuterar dess vara eller inte vara i hallbarhetssammanhang.'*®> Ser man bort fr&n TBL och
tittar pa trenderna, finns det aterkommande krav hos saval forskare som andra skribenter,
géllande bland annat nyare modernare fartyg med battre avfalls-, vatten- och avgashantering.
Det finns fortfarande manga aldre fartyg som saknar den senaste tekniken, och darigenom é&r
betydligt mindre miljovanliga an andra.**® Vidare ar hardare regleringar, krav pa rapporter
och certifieringar som tillexempel ISO 14000 6nskvarda. Branschspecifika miljomérkningar,
som till exempel Green Star, vilken ar en miljomarkning for kryssningsfartyg, implementeras
i branschen,'*” men kréver en béttre etablering hos rederierna. Goran Stenberg berattar ocksa
om nya forsok dar fartygen helt enkelt sanker hastigheterna for att ga langsammare fram och

konsumera mindre bransle. Nagot som i sin tur skulle generera mindre utslapp.**®

Vad som pa lang sikt skulle kunna sékra den hallbara utvecklingen, ar miljomanagers pa
rederierna. Aven individuella projekt pé destinationerna, dar man adresserar miljéproblem
och framjar héllbarhet, skulle kunna paverka.'*® Det finns 4ven ett behov av att utbilda de
ansvariga aktorerna, sa att de inser att det inte enbart ar de ekonomiska faktorerna som kan
avgora en specifik handelses existens,** i detta fall ett kryssningsanlop. Foljaktligen ar det
inte bara regleringar och atgardsprogram som blir utmaningarna for Helsingborg i framtiden,
utan trenderna pekar pa ett behov av utbildad och tranad personal som kan hantera
hallbarhetsfragorna pa ratt satt utifran alla de dimensioner som finns. Det centrala ar att inte
att bara se till de direkta effekterna av ett kryssningsanlop, utan att i hogre grad fundera kring
vilka indirekta effekter kryssning kan ha pa en stad; pa stadshilden, pa logistiken, och pa

kringliggande aktorer som samverkar. Genom att skapa en forstaelse, undviker man att hamna

Y4 Intervju Géran Stenberg, 2012-04-27.

15 pava, M.L. (2007), Norman, W. & MacDonald, C. (2004).
16 Klein, R.A. (2003)

Y7 Camarsa, G. (2003).

18 Intervju Géran Stenberg, 2012-04-27.

149 Johnson, D. (2002)

%0 Thufvesson, O. (2009).
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i fallor dar hallbarhetsplaner och mal indirekt gar stick i stav med den verksamhet man

forsoker bedriva.

4.3. Sociala faktorer knutna till TBL
| ett TBL-perspektiv finns det ocksa sociala beroenden mellan olika aktérer. Motsattningar
mellan till exempel passagerare och medborgare &r viktigt for platser att behandla ur

kryssningsperspektiv. Féljande avsnitt kommer behandla den sociala aspekten.

Né&r man pratar om kryssningsfartyg, ar den sociala aspekten intressant. Man kan séga att
kryssningsbranschen &r som ett tveeggat svard for destinationen, da man trots en ekonomisk

151 Man ser exempel pa destinationer dar

vinst, riskerar att de sociala aspekterna férsamras.
invanarna inte ar sarskilt néjda med kryssningsanlépen pa grund av den stora trangsel som
kan uppsta i staden. For att exemplifiera; Cozumel ar en mexikansk 6 i vastra Karibien. Har
ser man bland annat en osedvanligt stor stigning i efterfragan pa transport i form av buss och
taxi vid bestamda tidpunkter pa dagen, som en direkt foljd av kryssningsanlop, vilket leder till
en okad trafik inne i staden. Vissa invanare har darfor ett negativt forhallningssatt till
passagerarna och kryssningsindustrin i sig, och forsoker att vid vissa tillfallen undvika

centrum samt omraden nara hamnen.?

Fran destinationens sida kan det medféra problem, da kryssningspassagerarna prioriterar
géastfrihet, eller med andra ord lokalbefolkningens uppférande och deras sociala inflytande.
Positiva sociala upplevelser sprider en positiv word of mouth om destinationen,**® vilket kan
leda till platskonflikter och ytterligare oenigheter mellan destinationen och dess invéanare pa
grund av kryssningsindustrin.** | Helsingborg ses en liknande situation genom vissa
butiksagares brist pa tillfredsstalle gallande passagerarnas konsumtionsvanor.® Detta &r ett
problem med bakgrund till ekonomisk hallbarhet i relation till kryssningsanlop, men inte
desto mindre aven ett problem som kan leda till att butikerna i framtiden inte bibehaller en
tillrackligt hog servicekvalitet och positivt socialt inflytande pa passagerarna. Saledes kan en

negativ word of mouth fran passagerarnas sida uppsta. Vidare kan detta gora skillnad for en

51 Adams, A. W. (2010).
152 Klein, R.A. (2003). s. 18
153 Brida G.J. & Zapata S. (2010)
> Thufvesson, O. (2009). s. 28
155 Enkat, 2012-04-26.
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mindre stad som Helsingborg, da word of mouth ar ett ytterst viktigt marknadsforingsverktyg.

Ytterligare en social aspekt i relation till kryssningsindustrin generellt &r arbetsvillkoren. Det
har varit en debatt om huruvida kryssningsfartyg uppratthaller socialt hallbara arbetsvillkor
for sina anstallda ombord pé fartygen.™® Manga rederier har inga specifika lagstalonregler
som foljs, vilket gor att det har funnits exempel pa krankanden géllande arbetsrattsliga fall i

d, " samt debatter om ifall

form av langa arbetstider och Iag 16n hos de anstallda ombor
rederierna darav uppratthaller en policy gallande arbetsvillkor. Arbetsvillkoren ombord pa
fartygen indikerar darmed att det gar emot TBL:s sociala hallbarhetsaspekt, da daliga
arbetsvillkor kranker den sociala forpliktelsen som en TBL-verksamhet borde ha for sina
anstallda.’® Darfor kan det fran Helsingborgs sida diskuteras om hur man i ett TBL-
perspektiv staller sig till dessa villkor. Det blir centralt att beakta den effekt pa dessa arbetare
som Helsingborg indirekt bidrar till genom att lata fartyg med liknande villkor anlopa.
Séledes kan Helsingborgs profilering paverkas. Vidare ar det foljaktligen viktigt for

destinationen att se 6ver och undersoka hur detta kan paverka staden i stort.

Den sociala aspekten behdver nodvandigtvis inte enbart ses negativt, utan kan &ven beréra
positiva forhallanden pa destinationer. Ett exempel pa en positiv social aspekt kan vara
prestige.” Birmingham i England har till exempel sedan mitten av 1990-talet aktivt forsokt
att satsa pa servicesektorn, narmare bestamt affarsturism, och pa detta sétt marknadsfora
staden nationellt och internationellt. | detta sammanhang implementerade man vad man kallar
for prestigeprojekt, bland annat i form av ett internationellt métescentrum och en nationell
inomhusarena.*® Prestigeprojekt av denna typ, gor att Birmingham blir mer intressant for
utlandska investerare, samtidigt som staden far ett internationellt erkdnnande. Denna
prestigeprojekttrend har darfor setts i manga stader varlden Gver, speciellt eftersom den kan

d,161

garantera en hallbar utveckling for destinationen under langre ti i form av exempelvis nya

arbetsplatser. Detta i kontrast till tidsbegransade evenemang som OS eller Eurovision, som

1% The Guardians hemsida. (2002).

15" International Transport Workers’ Federation
158 Elkington, J. (1997). s. 84-90

59| oftman, P. & Nevin, B. (1996).

190 1bid. s. 998

181 | oftman, P. & Nevin, B. (1996). s. 1000
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har en ekonomisk och social paverkan, men p kortare sikt.'®?

Det 4r med s&dana prestigeprojekt som man kan gora de bestkande turisterna imponerade,*®®
och inte minst utveckla en stolthet for staden i sig, samt for sina invanare. Om man relaterar
detta till Helsingborg, kan kryssningsanlop vara ett prestigeattribut for Helsingborg, och
darmed fungera som en prestige- och stolthetssymbol for staden saval som for invanarna.
Bidrar kryssning till att innevanarna saledes kan kanna sig stolta 6ver Helsingborg och att
innevanare i andra stader avundas och uppskattar kryssningstrafikens narvaro, hjalper detta

till att balansera upp den sociala hallbarheten i ett TBL-perspektiv.

162 Radicchi, E. & Zagnoli, P. (2009).
183 philips, J.WM. & Back, J-K. (2011). s. 594
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5. Avslutande diskussion
| den avslutande delen av arbetet, kommer vi att diskutera i generella drag utifran de
argument vi presenterat i var analysdel. Vi presenterar ocksa vara slutsatser for arbetet och

slutligen ocksa resultatet fran fallstudien.

5.1. Konsumtion och destinationspaverkan

Generellt medfor ett kryssningsanlop vissa ekonomiska fordelar for en stad. Bade direkt i
form av konsumtion fran passagerarnas sida, men ocksa indirekt i form av marknadsféring, da
man som destination har mdjlighet att visa upp sig for passagerarna. Att konsumtionen pa
destinationen ur passagerarnas perspektiv tenderar till att variera markant fran destination till
destination ar inte lika positivt. Darfor har det ocksa funnits ett fragetecken kring huruvida
kryssningsturismen har en tillracklig ekonomiskt hallbar paverkan pa de lokala privata
verksamheterna. Var analys visar att det kravs att dven butikerna, och inte bara staden i sig,
upplever en vinst for att ekonomin ska framjas. Annars kan det leda till att verksamheterna,
och aven allmanheten, blir missndjda med kryssningsfartygens paverkan, vilket i sin tur kan

leda till en negativ bild av kryssningsbranschen pa destinationen.

Att biljettpriserna till kryssningsresor blir billigare och billigare medfor att
konsumtionsmdonstret hos de som reser kommer att andras. Féljaktligen kan destinationerna i
fraga inte veta viken typ av besokare som kommer. Det ar darfor tankevackande att det finns
destinationer som betalar rederier for att de ska anlépa, snarare dn att sjalva fa betalt. Da kan
man fraga sig sjalv om detta ar hallbart pa langre sikt, med tanke pa att staden inte garanterat
kommer att uppleva den konsumtionsokning man hoppats pa. Detta dilemma ar extra tydligt i
underutvecklade lander, som &r starkt beroende av turismindustrin, och darmed behdver den
ekonomiska paverkan som kryssningsindustrin ibland kan erbjuda. I véarsta fall kan det leda
till att foretag vander ryggen till kryssningsindustrin, da de inte ser nagot stort finansiellt

utbyte. Nagot som varken gynnar den ekonomiska eller den sociala hallbarheten.

De sociala effekterna av kryssning kan vidare medféra att invanarna i en mindre stad plétsligt
upplever tréangsel i staden vid kryssningsanlopen. | storre stader finns det daremot battre
forutsattningar for att svalja en storre turistmassa. Exempelvis skulle 3000 bestkare markas
tydligt i Helsingborgs centrum, medan 3000 besokare i Miami inte marks pa samma vis.

Genom att valkomna och ta emot stora kryssningsfartyg, bidrar man indirekt ocksa till att
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stodja de arbetsvillkor som finns ombord pa batarna. Har blir det extra viktigt for en TBL-
fokuserad plats eller verksamhet att forsta och undersoka de arbetsvillkor som existerar.
Genom att forsta arbetsvillkoren och personalen ombord pa rederierna, forstar man ocksa vad
man eventuellt bidrar eller inte bidrar till. Prestige &r ocksa ett begrepp som ar relevant for
diskussionen kring social hallbarhet. Genom att en stads invanare kan se ett kryssningsfartyg
och saledes kanna en positiv effekt av baten som lagt till vid en kaj i staden, skapas en stolthet
och en tillfredstéllelse dver staden eller platsen. Foljaktligen kan kryssning innebéra en 6kad
social hallbarhet for invanarna i jamforelse med andra platser i till exempel narliggande

kommuner.

5.2. Etttredimensionellt tankesitt...

Det som vidare ar en utmaning fran destinationens sida, ar de olika utgifter och omkostnader
som uppstar vid ett kryssningsanlop. Var slutsats &r att det ar viktigt att kanna till effekterna
av ett kryssningsanlop, bade de direkta och de indirekta. Forst och framst gallande
miljomassiga aspekter, i form av utslapp fran fartygen, men ocksa det extra tryck som
infrastrukturen och staden i sig kan uppleva, da ett stort antal resenarer ska rora sig pa samma
omrade under en kort tid. Med bakgrund av var analys kan vi ocksa dra slutsatsen att
utmaningarna for en stad ligger i uppdaterade langsiktiga hallbarhetsplaner dar man tar
hansyn till havsvattnets status, de kringliggande marina miljéerna och annan indirekt

paverkan av en 6kad kryssningsturism.

Darfor ar det viktigt att den enskilda destinationen ar medveten om de olika férhallanden och
foljder som kryssningen medfér, och med bakgrund av detta inte enbart ser endimensionellt
pa den ekonomiska och marknadsféringsmassiga fordelen som ett kryssningsanlop bidrar till.
Om man enbart tittar pa den ekonomiska delen, skapas saledes miljoméssiga eller sociala
platskonflikter mellan olika ansvariga aktorer i en stad. A andra sidan kan ett tredimensionellt
perspektiv fran destinationens sida gynna staden och regionen i sig, da man arbetar aktivt med
att skapa en balans mellan naturligt kapital och ekonomiskt kapital. Balansen sékerstélls
exempelvis genom att satta en begransning géllande antalet anl6p, skatteregleringar pa
passagerare, eller mer miljovanliga aktiviteter som inkluderas i exkursionspaketen, som
gagnar staden utover de redan tidigare nimnda fordelarna i form av hamntaxa och gratis”

marknadsforing.
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Utmaningen blir vidare att forsoka konkurrera med andra platser genom att kunna erbjuda mer
hallbara alternativ som motpol mot etablerade destinationer dar hallbarhet inte existerar pa
samma vis. | ett langsiktigt perspektiv, dar rederier och batar far allt hogre krav pa sig fran
globalt hall, exempelvis fran IMO, och kunderna dessutom far en hdgre miljomedvetenhet,
maste dven destinationer anpassa sig och erbjuda till exempel mer hallbara utflykter eller
battre infrastruktur. Hamnar och stader far ocksa stérre mojligheter att kréva vissa typer av
bransle av rederierna och darmed ocksa en mojlighet att styra luftkvaliten i staderna. For att
detta ska bli verklighet, kravs gemensamma globala beslut som reglerar vilka typer av batar

och bréansle som far anvéndas.

Kraven blir ocksa hogre pa sa kallade miljomanagers. Analysen visar att om man vill
motverka ett endimensionellt tdnkande, bade hos platser, men aven hos verksamheter,
exempelvis rederier, finns det ett behov av utbildning. Inte bara av personalen utan &ven av
platser for att se bade indirekta och direkta effekter av kryssning. Att tanka och arbeta
proaktivt med dessa fragor, bade for verksamheter och platser, underlattar implementeringen
eller vidhallandet av ett TBL-perspektiv i verksamheten. Pa langre sikt ar det viktigt att folja
utvecklingen av kryssningsindustrin. Fér en mindre stad, kan fler anldp snabbt betyda
markanta forandringar i bade ekonomi och miljé. Det finns utmaningar for platser med
begransad kryssningstrafik att halla anlopen pa en balanserad niva i jamforelse med den
miljopaverkan och den ekonomiska paverkan som kryssningsanlop kan medféra. En alltfor
stor plotslig 6kning kan fa stora konsekvenser pa sa val platser som pa folk och ekonomi.
Genom att anvanda TBL for planering av verksamheter, kan dessa konsekvenser saledes

motverkas.

5.3. ..iHelsingborg

Slutligen, nar det kommer till Helsingborg, tjanar staden mycket pa kryssningen, bade rent
ekonomiskt, men ocksa marknadsforingsmassigt. Var analys visar att det dock ar en
nodvandighet att passagerarna konsumerar i staden. Att kryssning enbart skulle ge en PR-
effekt ar inte tillrackligt. Konsumtion av kryssningsbestkare medfor att de privata foretagen
blir mer intresserade och engagerade i kryssningsindustrin, och saledes positivt bidrar till
servicekvaliteten och gastfriheten, som slutligen bidrar till ett positivt word of mouth for
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staden, vilket ar ytterst viktigt for en sa liten stad som Helsingborg.

En av Helsingborgs stora utmaningar kan sigas vara den ’grona” profilering som verkar i
kontrast till kryssningarna, da en dkad kryssningstrafik medfor atskilliga miljomassiga
utmaningar. Det galler foljaktligen att vara vaksam vid utformandet av hallbarhetsplaner, da
indirekta effekter ocksa maste beraknas. Detta ska dock ses med stort forbehall, da
Helsingborg inte har sa manga eller frekventa anlop, vilket innebdr att kryssningsfartygen inte
utgor en stor del av utslappen generellt, eller att det uppstar en trangsel och direkta
kontroverser i staden till bakgrund av anlopen. Var slutsats blir darfor att kryssningsindustrin i
Helsingborgs fall kan ses som en gynnsam turismaktivitet, som genererar en inkomst till
Helsingborg, samt till regionen i sin helhet; bade marknadsféringsmassigt samt rent
ekonomiskt. Aven stadens néringsliv kan dra nytta av kryssningen, dock ar dess ekonomiska
paverkan i dagslaget ej sa stor som onskvart. Saledes borde kryssningsturismen idag i
Helsingborg ses som en ekonomiskt, socialt hallbar foreteelse, samt inte heller hogst

kontroversiell i forhallande till miljon.

5.4. Forslag till vidare forskning

Efter att ha arbetat och forskat i &mnet har flertalet forslag till vidare forskning identifierats.
Forst och framst hade det varit intressant att géra en mer kvantitativ undersokning om
invanarnas syn pa kryssningsindustrin. Darigenom kan man se narmare pa den sociala
aspekten utifran en mer detaljerad niva. For att exemplifiera, skulle vidare forskning kunna
handla om vilka resultat kryssningsindustrin har pa lokalinvanarnas levnadsstandard och

valfard.

Vidare har vi i denna uppsats berdrt den ekonomiska effekten av kryssningsanlop. Det hade
varit givande att forska om andra destinationer, bland annat gallande kryssningspassagerarnas
konsumtionsvanor. Darigenom skulle det vara mojligt att komma fram till konkret statistik,
speciellt med tanke pa att den ekonomiska effekten skiljer sig fran destination till destination.
Ytterligare ett forslag skulle vara att forska gallande utvecklingen av destinationers image och
profilering. Fler och fler destinationer skiljer sig at fran méangden och bygger i6gonfallande
byggnader och annat som ér till for att imponera pa turister och besokare. Pa detta sétt skapas

ocksa en image.
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Bilagor
Bilaga 1.

Monica Frisk - Destinationsutvecklare pa Helsingborgs Stad. (Djupintevju)

Vilken betydelse har kryssning for Helsinborg?

Vad gor ni just nu och hur arbetar ni for att attrahera kryssningsfartyg till staden?

Vilken ar anledningen till att ni vill ha hit dessa? (Prestige? Pengar?)

Arrangerar staden utflykter? Om ja, hur kan dessa se ut? Om nej, varfor inte?

Anordnas nagra evenemang i samarbete med att kryssningarna ankommer till Helsingborg?

Forsoker ni stamma in anldpen med evenemang i staden?

Hur manga kryssningsanlop har Helsingborg per ar? Finns det uppsatta mal?

Ungefar hur manga personer brukar vara ombord pa kryssningsfartygen som anloper i

Helsingborg? Ungefar hur manga av dessa gar av?

Vad ar din/dina kollegors uppgift vid ett kryssningsanlop? Har du nagon specifik?

Hur ser mottagandet ut vid landstigningen for turisterna? Finns det nagot organiserat av

staden?

Hur mycket spenderar en genomsnittlig kryssningsturist i land? Gors det berakningar pa

detta? Hur 1 sé fall? Skiljer sig deras kopbeteende fran “vanliga” turister? Mits detta?

Ar det nagon speciell typ av affarer som kryssningsturisterna besoker?

Tror Helsingborgs stad att kryssningsturism kan ge konkurrensférdelar mot andra mellanstora
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stdder som inte har denna mojlighet?

Vad tycker ni ar Helsingborgs fordelar/nackdelar som en stad som vill attrahera
kryssningsfartyg?

Pa vilka satt tror du man kan attrahera kryssningsfartyg, eller operatorer?

Ekonomiska aspekter

Vad raknar staden rent konkret med att fa ut genom en 6kad kryssningsturism?

Gors det nagon bedémning i aterforing? (i form av en 6kad handel eller starkare varumarke)

Hur mycket ekonomiska resurser lagger Helsingborgs stad ner i projektet?

Vad kostar ett kryssningsanlop? Eller far staden betalt?

Vad finns det for bedémda risker med projektet/arbetet?

Vilka sponsrar projektet? bara staden eller externa aktGrer som &r intresserade?

Om ni vill géra/andra nagot, till exempel starta en kampanj eller liknande, hur pass stora

mojligheter har ni da? Maste beslut ga genom flera instanser?

Syns det ndgon tendens pa prisforandring i staden vid kryssningsanlépen? Tror ni att

prishilden pa lang sikt kan &ndras i staden pa grund av en 6kning av kryssningsfartyg?

Miljo

Hur staller sig staden till den miljopaverkan som kryssningsfartyg har?

Finns det riktlinjer kring utveckling av hallbar turism i Helsingborg?
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Syftar “Helsingborgs kommun™ till kommunen i helhet eller enbart till staden som

organisation?

Kan Helsingborgs klimatmal uppnas trots fler kryssningsanlop?

Har fartygen som anléper miljokrav pa sig? Certifiering osv?

Har hamnen krav pa sig fran stadens sida gallande miljocertfiering?

Arbetar man med kontraatgarder? Klimatkompensation?

Erbjuder staden landstrémsanslutning eller anvander fartygen egen el?

Finns det mojlighet for kryssningsfartygen att slanga sitt avfall vid anlop?

Helsingborg/Helsingor

Finns det nagot samarbete mellan Helsingborg och Helsingor géllande kryssning?

Paverkan pa staden

Finns det intressen fran affarerna i Helsingborg nar det kommer till kryssning? Far ni

tillexempel négra mail som fragar till exempel “ ndr kommer nista kryssningsfartyg till

Helsingborg?” hur ldnge stannar baten?

Hur ser politikerna pa kryssning i Helsingborg?

Hur ser medborgarna pa en 6kad kryssningsturism? Finns det undersokningar?

Samarbetar ni med externa organisationer kring kryssning, exempelvis Visit Sweden, eller

liknande?
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Finns det samarbete med andra kryssningsdestinationer for att locka batar till den

Skandinaviska regionen?

Finne det nagra langsiktiga mal om hur projektet ska utvecklas? Port of call - Port of

embarkation

Framtida hot och mojligheter?
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Bilaga 2.

Goran Stenberg — ansvarig for Helsingborgs Dagblad rapportering om Kryssning
(Djupintervju)

Hur lange har du jobbat med kryssningsdelen?

Vad lockade in dig dar?

Hur lange har Helsingborgs Dagblad skrivit om Helsingborg och kryssningar? Hur lange har

“pa kryss 1 sundet” funnits? Finns det ndgon uppskattning om hur ménga som léser den?

Anser du att du har en opartisk syn pa kryssningen i staden?

Vad fragar folk dig angaende kryssning?

Hur sag Helsingborgs visioner ut i borjan av din karriar? Hade staden borjat fa

kryssningsanlop?

Vad tycker du om utvecklingen mot en kryssningsdestination? Vad finns det for fordelar och

nackdelar?

Hur mycket skrivs det om fartygens miljopaverkan?

Ar négon orolig for den kande mangden bétar (globalt men dven regionalt)?

Tycker du att kryssningen har stor betydelse fér Helsingborgs Stad och dess varumérke?

Vad ar responsen fran naringsidkare om kryssningsturismen?

Har det stora effekter pa naringslivet i staden?

Vad hade hant om Helsingborg hade slutat satsa pa kryssningsturismen? Tror du att man hade

60



kunnat spendera dessa pengar pa nagot annat och uppna samma (eller ett battre) resultat?

Tycker du for 6vrigt att Helsingborgs Stad spenderar pengarna pa ett bra satt for nuvarande?

Finns intresset for kryssningsfartyg dven bland andra kommuner i NV-Skane? Har exempelvis

Landskrona forsokt marknadsféra sig inom detta?

Upplevs Helsingdr som en konkurrent till Helsingborg (sett ur ett kryssningsperspektiv)?

Hur ser du pa kryssningsturismens framtida utveckling i Helsingborg samt generellt? Tror du

kryssningsturismen kan ha en framtid, trots 6kande drivmedelspriser?

Uppmarksammades det nagot extra att Fred Olsen Cruises anvande Helsingborg som sin

utgangshamn?

Vad anser du att Helsingborg har for fordelar/nackdelar mot andra stdder nér det kommer till
att locka till sig kryssningsfartyg?

Brukar kryssningsanlopen locka manga helsingborgare?
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Bilaga 3.

Andréas Eriksson , Marknads och Informationschef pa Helsingborgs Hamn & Christer

Nilsson, Miljésamordnare pa Helsingborgs Hamn. ( Epostintervju)

Hur ser hamnens organisation ut? Dvs. hur ar Helsingborgs hamn och Helsingborgs kommun

sammanlankade?

Hur arbetar ni med miljofragor i hamnen?

Beskriv forfaringssttet pa vilket ni hanterar avfall fran storre fartyg

Kravs det nagon sarskild miljocertifiering pa fartygen som kommer hit?

Klimatkompenserar ni nagot for fartygen som kommer? Finns det andra miljoatgarder?

Kan Helsingborg ta emot all typ av avfall frn batarna? Svart vatten etc.”?

Kostar det nagot for fartygen att lamna sitt avfall? Hur ser du pa det? Kan det vara av

betydelse for valet av hamn?

Vad &r det framsta drivmedlet som kryssningsfartygen anvénder sig av?

Har ni planer pa att ha landstromsanslutning for batarna i framtiden?

Foljer ni styrdokument angaende IMO:s regler for Safety and health in ports?

Har ni sammarbete med miljoorganisationer, till exempel WWF eller likande?

Hur l6ser ni det med avsparrningar vid anldp? Hur stor zon behdvs for fartygen?

Vilka olika typer av dockningar kan ni erbjuda? (djup, terminaler osv)

Anvander ni er av terminalen som Oslobatarna brukade ga fran?

Né&r Helsingborg anvandes som port of embarkation/turnaround, hur Iéstes det praktiskt?
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Upplever ni sésongsvariationerna som ett problem?

Vad finns det for miljorestriktioner for kryssningsfartygen som kommer hit? (Géllande

exempelvis utslédpp och vad man anvander for drivmedel)

Hur stor andel av det totala antalet fartyg som kommer till Helsingborg ar kryssningsfartyg?

Hur stor del av hamnens intakter kommer fran kryssning?

Hur mycket tjanar hamnen totalt pa ett kryssningsfartyg? Var kommer intékterna fran?

(Hamnavgifter eller annat?)

Vilka kostnader uppkommer for Helsingborgs stad nar ett kryssningsfartyg kommer hit?

Ar det dyrare for ett kryssningsfartyg att anlopa an ett vanligt lastfartyg?

Erbjuder ni ndgon form av service till fartyget i form av rengdring, reparation, pafyllning av
mat/dryck, diesel och liknande?

Hur mycket kostar det rederierna att anlépa i Helsingborg?

Skiljer sig dessa avgifter mellan de olika kajerna? Ar det billigare att lagga sig i redden?

Ar det billigare/dyrare om de ar fulloelagda, eller samma pris?

Hur har prisutvecklingen pa anlopsavgifter sett ut sedan de forsta kryssningsfartygen kom?

Har marginalen pa era inkomster dndrats (uppat/nedat) under aren?

Ar kryssningsfartyg generellt en bra affar for hamnen? Gar kryssningsprojektet plus?
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Bilaga 4.

Petra Theill - Sverigeansvarig pa European Cruise Service. (Epostintervju)

1.Har i en stor konkurrence i Skandinavien i jeres industri ( Service til krydstogtfartgjerne) ?

- Hvis ja er denne konkurrence stigende ?

2.Er der et generelt stort interesse fra ekskursionsudbydernes side i Skandinavien nar det

kommer til krydstogter?

3.Er denne interesse steget de seneste par ar ( eventuelt statistik pa hvor meget)?

4.Er ekskursionsudbyderne tilfredse med at samarbejde med jer ( generel feedback fra

ekskursionsudbyderne som i eventuelt har faet) ?

5.Hvad er jeres indteegtskilder ( eventuel prisliste pa hvor meget det koster for en

ekskursionsudbyder at samarbejde med jer)?

6.Kraever i nogen procentdel af overordnet salg hos ekskursionsudbyderne?

7.Tager krydstogtselskaberne nogen form for betaling i dette sammenhang?

- Hvis ja hvor mange procent ca. ?

8.Kan du sette nogle fa ord pa, hvordan krydstogtindustrien kommer at se ud i fremtiden?
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Bilaga 5.

Enkat

Ké&nner ni till att Helsingborg bedriver ett aktivt arbete for att attrahera kryssningsfartyg?

Ja Nej

Om, ja, hur vet ni det?

Upplever ni en 6kad forsaljning vid kryssningsanlop?

Ja Nej

Om ja, &r denna 6kning av betydelse for er verksamhet?

Ja Nej

Arbetar ni aktivt med att locka till er kryssningsturister som &r i staden?

Ja Nej Vet ej

Om ja, Hur? ( flera svar ar mojliga)

Annonser  Gatupratare Maéssor  Mottagande vid anldpet

Annat:
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Accepterar ni utlandsk valuta?

Ja  Negj
Om ja, vilka?
Euro Danska Kronor Dollar
Ovriga:

Betalar ni pengar till kryssningsbolagen for att de ska rekommendera just er afféar?

Ja Nej Ingen k&nnedom

Om ja, hur mycket?

Ar ni medlemmar i Helsingborgs kryssningsnatverk?

Ja Nej Vet ej

Om ja, hur lange har ni varit det?

Tack for er medverkan!
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Bilaga 6.

Kanner ni till att Helsingborg
bedriver ett aktivt arbete for
att attrahera kryssningsfartyg?

mJA
H NEJ

Om ja, ar denna 6kning
av betydelse for er
verksamhet?

HlJa

H Nej

Upplever ni en 6kad
forsaljning vid
kryssningsanlop?

11%
mJA

M Ja, marginellt

= Nej

H Vet gj
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Om ja, hur vet ni det?

B Media

M Helsingborg
hamn

u Medlemskap i
citynatverk

M turistbyra

Arbetar ni aktivt med
att locka till er
kryssningsturister som
ar i staden?

6%

mJA
m NEJ
W VET EJ

Om ja, Hur? (flera svar
ar mojliga)
B Annonser
B Gatupratare
m Massor
® Mottagande vid

anlop

m OVRIGT
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Accepterar ni utlandsk
valuta?

6%

mJA
m NEJ

I Ingen uppgift

Om ja, vilka?

4% ® EURO

W DANSKA
KRONOR

W DOLLAR

B NORSKA
KRONOR

Betalar ni pengar till
kryssningsbolagen for
att de ska
rekommendera just er
affar?

0%

mJA
H NEJ
W VETE)
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