HEGSKOLEN STORD/HAUGESUND

Rederienes holdninger til

miljg.

BachelorOppgave utfgrt ved

Hggskolen Stord/Haugesund — Studie for nautikkfag

Av: Eirik Ngtsund Kand nr. 4

Haugesund Vdren 2009



Sammendrag

Denne oppgaven gar ut pa & finne hvilke holdnimgderiene har til miljg, da med tanke pa

hvorfor de velger & bruke penger pa miljgforebygigetiitak.

Tiltak for & redusere utslipp av farlige gassehalling av sgppel og andre
miljgforebyggende tiltak til sjgs blir stadig metevante. De nasjonale og internasjonale
reglene for skip nar det gjelder utslipp er bligterstrengere de siste arene. Dette fagrer
naturligvis til at rederiene blir ngdt a tilpaseg slette ved a bygge mer miljgvennlige skip og

montere innretninger pa de gamle skipene som gjmil@kravene blir oppfylt.

| fglge de personer som er blitt intervjuet velgesderiene a bruke ekstra mye resurser pa
miljatiltak fordi dette gir dem en fordel i konkamsen om a fa de beste kontraktene. Det
kommer ogsa frem at det er flere grunner, som ah v tiltakene reduserer
drivstofforbruket, at rederiet faktisk er genuintaressert i miljget og at de ma betale mindre

avgifter som fglge av mindre utslipp.

| oppgaven ble tatt i bruk kvalitative intervju@ms metode for undersgkelsen, det ble utfart
fire intervjuer alle med kontor i Norge. Den infagjonen som er blitt gitt i intervjuene
sammen med artikler og informasjon fra tidligeradhser og tiltak relatert til miljg har gitt
god forstaelse av hvilke holdninger som eksistangidende miljg og utslipp i skipsneaeringen.

Ut i fra de opplysningene og den informasjon sorgitgn oppgaven er det klart at rederiene
har blitt mye flinkere innen miljgforebygging, mem dette kommer utelukkende av gode
holdninger i rederiet er lite sannsynlig. Det amrsgynligvis en blanding av et strengere

lovverk og et gkende press fra kunder som gjeedgnene har blitt bedre.



Forord

Denne oppgaven er skrevet som en obligatoriskvdbhahelor utdanningen i nautikk ved
Hggskolen Stord/Haugesund. Nar denne oppgaverlferfog bestatt vil den telle 10

studiepoeng.

Grunnlaget for denne oppgaven er fire kvalitatntenvjuer med norske rederier. Ut i fra
dette er malet & finne hvilke holdninger rederikaetil miljg og miljgforebygging.

Jobben med a skrive oppgaven har veert til tidet agdt arbeid, men til stor nytte nar det
gjelder a utvikle skrive ferdigheter og forfattetear tilegnet mye kunnskap om a skrive en
oppgave. Det a ha kunnskap om metodikk og bruloeskjellige forskingsmetoder er sveert

viktig uansett hvilke karrierer eller jobb man dkuinne seg i fremtiden.

Vil benytte anledningen til a takke veileder Svefegerland for a ha gitt gode rad og tips

underveis.

Alti alt har denne oppgaven gitt mye selv om detveert en litt annerledes mate a fa 10

studiepoeng pa.

Eirik Ngtsund
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1.0 Innledning

1.1 Bakgrunn
| denne oppgaven er det forsgkt a finne ut aeriedes holdning til miljg samt deres

holdning til miljgforebyggende tiltak.

Dette er en problemstilling som er veldig relevianttiden med tanke pa all fokus som er

rettet mot klimaendringer og miljgproblemer.

| Norge i dag slipper rederiforbundets medlemmdiketmye CO2 som hele fastlands Norge

til sammen (Bellona, 2009).

Uten & veere noen forsker i faget kan de flestegterky fram til at skipsfart star for en stor del
av forurensing i verden. Det er et uttall av faswgom seiler rundt pa alle verdens hav, og de
fleste av disse er utstyrt med store og til detalganaskiner som ikke er spesielt

miljgvennlige.

A la skipsfartsnzeringen fa all skylden for det raest forurensingen som blir gjort blir feil,

selv om det sannsynligvis er mye som kan bli gjontbord pa skip for & reduserer utslipp.

| dagens samfunn hvor mange land som Kina og Imeid sine uttallige millioner mennesker
som na begynner & fa rad til vestens levestiledettver enormt med transport av forskjellige

varer som far ikke var aktuelt.

A sgrge for transport av alle varene krever svagd.iadde det vaert mer miljgvennlig &
sende varer med fly eller lastebil? Det hadde aensynligvis ikke. A transportere ting med
skip er kommet for a bli, det er den eneste mastredmulig & transportere store laster til en

akseptabel pris.

Kravene til utslipp av farlige partikler og gassamt handtering av sgppel blir stadig
strengere. | tillegg til dette setter oljeselskapgiandre som leier skipene egne krauv til

miljgforebyggende tiltak om bord i skipene.

Flere rederier har i dag valgt & investere i dysiip som forurenser mindre selv om dette

ikke er ngdvendig, arsakene til dette vil oppgafoesgke & komme a sette sgkelyset pa.



Det vil ogsa veere interessant a se forskjellergalitke typer av rederier, f. eks om tankbat
rederiene og offshore rederiene har forskjelligielhioger til miljgforebygging pa skipene

sine.

1.2 Problemstilling

Hva er rederienes holdning til milijg og miljgforebygging pa sine skip?

Det er i denne oppgaven har valgt a bruke treléolexlerier og ett rederi fra Bergen i
undersgkelsen. Rederiene som er blitt valgt ut ewskingsobjekter er fglgende, Solstad,
Eidesvik AS, Knutsen OAS og Odfjell.

Ut i fra den informasjon som blir gitt gjennom intgier med disse rederiene vil oppgaven
fortelle oss om holdninger og hvilke tiltak de fkjedlige rederiene har.



2.0 Teoretisk del

2.1 Eksisterende litteratur:

Nar det gjelder problemstillingen om hvilke holdgén rederiene har til miljg , finns det lite
litteratur om dette fra fgr. Derimot er det en tl&ller hvor skip med stor oljelast har forlist
og gatt pa grunn. Dette kunne ha veert unngatte fi@ tilfellene om rederiene hadde tenk litt
mer sikkerhet enn bare penger.

Oppgaven har valgt & ga inn pa to hendelser sosaket store gdeleggelser pa miljg. De to
hendelsen er Amoco Cadiz ,en olje tanker med 28006 som gikk pa grunn utenfor

Frankrike, og Exxon Valdez som gikk pa grunn uterflaska.

2.2 Amoco Cadiz

Amoco Cadiz var en liberiansk registrert supertaisken fraktet hele 230 000 tonn raolje fra
den Persiske bukt og var pa vei til Rotterdam. Dénmars 1978 gikk skipet pa grunn
utenfor byen Portsall i Bretagne, Frankrike. Ajetdsten lakk ut og farte til at hele 200 km
med kystlinje ble forurenset. Denne kysten vapeftulaert turistmal med ett rikt dyre og
fugleliv. Alt dette ble bergrt av ulykken. Grunmsstert darlig planlegging og darlig utstyr til
a samle opp oljen ble bare 35 000 tonn samlet bapbier, 1980).

Grunnen til ulykken skal vaere en sammenheng metlarig veer og at roret ikke skal ha
virket. Det ble gjort flere forsgk a reparere ssystemene slike at roret skulle virke igjen,
men uten hell. Kapteinen skal ha gitt melding orak@pet var uten mangvreringsevne og
taubater ble gjort klare. Dessverre kom taubatexksjon for seint noe som farte til at skipet
gikk pa grunn og begynte a lekke olje. Pagrunnetvddrlige vaeret knakk skipet i to noen
timer senere. Dette farte til at all oljen lakkogten katastrofe hadde inntruffet (Laubier,
1980).

Det som senere viste seg var at kapteinen bledtitawbat assistanse i en mye tidligere fase
enn farst antatt. Men i hap om at roret skulle Inegya fungere igjen takket kapteinen nei til
flere tilbud om assistanse. Mye av grunnen tileetr de voldsomme summene rederiet
matte betale til skip som hjelper et annet skipd.nSakalt bergelgnn blir regnet ut i fra de
verdier som faktisk blir reddet, og i dette tileekr dette snakk om sveert store summer.
Kapteinen hadde fatt ordre fra rederiet om ikka mot assistanse fgr det absolutt var
ngdvendig. Dette farte til at taubat assistanséilkhdt alt for seint, noe som gjorde det sveaert

vanskelig a redde skipet fra a ga pa grunn(Dicagi&loc'h, 1980).
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Denne hendelsen farte til at kapteinen matte idehfpr ikke & ha sendt ut nad melding
tidligere og takket ja til taubat assistanse. Rietleg det amerikanske oljeselskapet matte

betale store summer til franske myndigheter i bot.

| denne saken viser det seg dessverre at redg@ieeclt for & spare penger selv nar liv og
miljg sto pa spill. Kapteinen har helt klart et eassiden det er han som bestemmer om
taubatene skal komme til assistanse og ingen @miréan kan gi beskjed om dette. Det som
skjedde var at kapteinen var i kontakt med red@detelefon og fikk beskjed om hva han
skulle gjagre. Vedkommende som satt pa land variilskand til & sette seg inn i situasjonen
og det var klart at de bare er interessert i ikkap@ penger. Kapteinen var i et dilemma,
hadde han valgt a takke ja til taubat assistanskanayang kunne det hende at roret hadde
ordnet seg og det kanskje ikke hadde veert ngdvenédyhjelp. Da hadde rederiet tapt store

summer pagrunn av han, noe som sannsynligvis haddéart at han hadde mistet jobben.

Det viste seq at rederiet hadde svaert stor inddlgtea hva kapteinen foretok seg, noe som
resulterte i at kapteinen nglte med a be om assistdor de som sitter pa kontoret og
bestemmer er situasjonen helt annerledes. For dehmoeedsak a fa regnskapet til & se bra

ut, uten tanke pa hva som foregar til sj@s.

Dette er som sagt en av flere alvorlige saker sanhbndt angdende miljgkatastrofer, men
det viser at det hele tiden er penger som gjeldaatalt annet blir satt til side. Selv nar det
faktisk er krise og sjansen er stor for at noe k@thmer til & skje sa velger rederiene a knipe

igjen penge sekken.



(Amocco Cadiz, Frankrike.)
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2.3 Exxon Valdez

Exxon Valdez var en stor oljetanker som gikk pangrutenfor Alaska 24. mars 1989, dette
skal veere den stgrste menneske skapte miljgkdstibsjgs noensinne om man regner
skade pa fugle og dyreliv. Utslippet farte til tire omrader med mye laks, oter og yrende
fugleliv ble gdelagt i lang tid. Det var ogsa sttaleseoppdrett i neerheten som ble gdelagt av
utslippet. Opprydningsarbeidet var en sveert vaigkegl dyr affeere fordi det var vanskelig a
komme til med utstyr og mye av utstyret matte ftys med helikopter. Hele

opprydningsaksjonen har blitt antatt & koste 2iander dollar (New York Times, 2009)

Grunnen til denne ulykken skal skyldes flere arsaidlant annet var styrmannen pa vakt
sveert tratt og led av fatique , kapteinen om bé&ed Ba veert nede pa lugaren og utfart
papirarbeid for rederiet og i tillegg skal han lzarvpavirket av alkohol. Kystvakten hadde
som jobb & overvake skip i dette omradet, men asllenannen grunn fulgte de ikke med pa
Exxon Valdez. Styrmannen som var pa vakt pa tidsgatiskipet gikk pa grunn skal ha veert
uerfaren og ukjent med omradet , noen som farte tia skipet matte ga av den kursen det

var satt til & g& grunnet isfjell ble styrmannerviwet og gikk pa grunn.(Short, 2007).

Det har ogsa blitt nevnt at rederiet har mye avdskyfor at ikke kapteinen var pa broa under
seilasen. Kapteinen hadde nemlig fatt beskjeddradcet pa land om a sende rapporter til
dem og dette kunne ikke vente. Sa i stedet forré yde broa med styrmannen og hjelpe ham

med seilasen var kapteinen nede pa lugaren ognaeelpapirarbeid.

Dette viser igjen at de som sitter pa land i adstiasjonen har hatt alt for mye innflytelse pa

kapteinen som skal styre skipet, noen som kantileaefarlige situasjoner kan oppsta.
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(Exxon Valdez, Alaska).

2.4 Delkonklusjon:
Ut i fra disse to hendelsene samt, andre lignéfddéléi som f. eks Green Alesund i Norge, er

det mulig a se litt hvilke holdninger rederiene tiamilja. Det er klart at det er ingen som er
interessert i at slike hendelser skal skje, merbdede helt klart veert mer tiltak for & unnga at
slikt skjer igjen.

Spesielt etter Exxon Valdez ulykken ble det innfaye strengere regler for skip, blant annet
ble det innfart at dobbeltbunn ble pabudt. Exxék fiom sagt store bater og erstatningskrav
etter ulykken, men de har anket dommen utalliggygarfFaktisk helt til i dag har det foregatt

rettslige forhandlinger for & redusere dommen.

Det totale belgpet som Exxon Valdez fgrst mattalbdir de anket dommen tilsvarte totalt
hva de tjente i lgpet av ett ar (Short, 2007). $ai\et sa stort selskap er dette sveert store
summer og det pavirket selskapets gkonomi i staal.gr

En av grunnene til at det ble gitt en enorm balkeigg til erstatningskravene var for a sette ett

eksempel, det & vise verden at dette ikke toler&lds eksempler kan ha en sveert preventiv
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virking pa rederienes hensyn til milijg i og medlat tvinger rederiet og oljeselskaper til a

iverksette tiltak for & hindre at slike ting skijer.

2.5 Begrunnelse for utvalg av litteratur:
Grunnen til at disse to sakene ble nevnt er foedlikke finns sa veldig mye tidligere

forsking pa rederienes holdninger med tanke p&amilien ut i fra disse hendelsene og
lignende er det mulig & fa ett inntrykk av nettajgtte. Det finns mange saker hvor
oljeutslipp har veert arsak til miljgadeleggelsenrde to nevnte hendelsene er av sa stor
skala at det var lett a finne informasjon. Detteefmaturligvis til at informasjonen som ble

valgt er sveert valid.
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3.0 Teori og undersgkelser ( tidligere forsking).

3.1 Historikk:

Man skal ikke langt tilbake i tid far miljgforebymg til sjgs var et ikke eksisterende tema.
Ofte ble sappel av alle slag bare dumpet pa hatedénfor & bli puttet i en sgppelcontainer
og brakt til land som i dag. Olje og andre typamhjkalier ble ogsa kastet pa sjgen, da ofte i

store mengder uten noen som helst form for kongek{@etersen, 1955).

Problemet viste seg farst og fremst i stgrre hayeiebvor store mengder sgppel hopet seg
opp langs strandlinjen og gjorde flotte havnelifestt lite pent skue. "Ofte s& man en tykk
oljefilm pa sjgen i havnene og det var ikke muligidor & se bunnen selv om det bare var 5
meter til bunnen” sier Terje Andersen (1979). Dehdlir sitert her ble sagt for 30 ar siden
og selv da med feerre fartgy som anlgp havnene @ag var det mye mer forurensning da

enn na.

Det var ogsa i havneomradene at det farst ble tepregler om utslipp og s@ppel
handtering. Flere og flere havner satte strengere ég regler om utslipp av olje og sgppel.
De fartgyene som ikke overholdt reglene kunne diliithigjen av politimyndighetene i de
enkelte havnene og store bgter var vanlig. Tillakeom ble gjort var sveert effektive og
mange steder kunne man se klare forbedringer, laads kystlinjen rundt havnene og pa
vannkvaliteten inne i havnene. Dessverre fgrte détte at mengden utslipp av sgppel og
kjemikalier gikk ned, det bare farte til at mangetdy kvittet seg med dette far de anlgp

havnene.

Olje og s@ppel er veldig synlig nar det blir sluppei havner, men et annet stort problem
som ikke ble oppdaget far senere var ballastvarmigmatikken. Store oljetankere ble vanlig

i Norge rundt 1970. Disse anlgper havner som liggemfor starre byer som f. eks Bergen.
Ved utskiftning av ballastvann ser man ingen vinknav dette med en gang, men det har vist
seg at nar ballastvann som er blitt pumpet om betdhelt annet miljg med andre
mikroorganismer ,0g som da blir pumpet ut igjereinnorske fjorder samt andre steder i
verden. Dette kan skape store miljgproblemer.dnaét har det veert flere katastrofer

angaende ballastvann. |1 1991 ankom ballastvan8dradst Asia til havner i Peru. Dette
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utslippet antas a veere opphavet til den farster&a@pidemien pa den vestlige halvkule pa
mer enn hundre ar. Farst i 2004 innfagrte IMO erviemisjon om ballastvann (Bellona).
Denne konvensjonen innebaerer at alle skip somgagdtyetter 2009 ma leveres med

rensesystemer for ballastvann.

De siste ti arene har det veert veldig mye snakklimmaendringer. Dette har fart til at
sokelyset pa skipfartsnaeringen har gkt kraftigersskipsfartsnaering star for en sa stor del av
utslippet i verden (Carr, 1998). Klimakrisen hasadglitt en slags salgsvare for mange,
spesielt ogsa for rederier. God media dekning siger at ett rederi velger a satse pa
miljgforbedringer for a hindre klimakrisen selgeest bra, og pa denne maten vinner de

kontrakter.

Det kan virke negativt at media velger a rette foga en ting nar det gjelder miljg, i det siste
har det veert klimakrisen som har statt i fokus etjedhar fart til at rederiene har valgt &
bruke mest resurser pa a redusere CO2 utslipp detdir her de far mest media dekning.
Flere sjafolk har fortalt at de har fatt beskjed &aiumpe avfall til havs for & redusere sgppel
avgiftene som ma betales i de forkskjellige havn@usdbrandsen, 2009). Dette gjelder
naturligvis ikke alle rederier, men dette kan tpdeat det ofte er gkonomien i det som gjar at

miljgtiltak blir iverksatt. Der det ikke er synlat miljgforebygging blir utfart er det heller

ikke noe a tjene.

(Sappel i fijeeresteinene, Sotra.)
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3.2 LNG- som drivstoff.

LNG stér for Liquefied Natural Gas som pa norskybéiytende naturgass. | hovedsak er
dette for det meste metan gass blandet sammen oeeetan og en del andre gasser. For at
man skal kalle det LNG ma naturgassen kjgles hedntiag -160 °C. Da vil gassen bli sa
nedkjglt at den gar over i veeske form. Dette féret volumet reduseres hele 600 ganger,
det sier seg selv at dette er veldig effektivt ke pa transport og lagring (Lyse, 2009).

Flere og flere skip blir i dag bygget med muligmeter & ga pa LNG, blant annet har flere av
de store fergene som knytter Bergen og StavangEB@4att i bruk LNG som drivstoff. Det
er ogsa flere forsynings skip i Nordsjgen som ledgha ta i bruk LNG for a redusere utslipp

av miljgfarlige gasser. Det er spesielt utslipp\EYX og SO2 som reduseres.

Ved bruk av LNG som drivstoff i skip er sikkerhetgreert viktig, det er ikke rom for feil

eller lekkasjer i tanker eller i drivstoffsystemeteedette vil fgre til en stor ulykke. Det sier
seg selv om den flytende naturgassen skulle legkemperaturen stiger over -160°C vil
gassen gke i volum og en eksplosjon kan forekon@assen er i tillegg sveert brennbar, noe

som fgrer til at en liten gnist er nok til & fa it eksplodere (Shelley, 2007).

@konomisk koster LNG en del mindre enn vanlig digsen & investerer i maskineri som

gar pa LNG koster vesentlig mer enn en tilsvaratidselmotor. Det er heller ingen skip i

dag som bare kan ga pa LNG, men disse er utstyttsé@lealt multifuel maskineri som gjar

det mulig & ga pa bade diesel og LNG. Ved vansketigavrerings operasjoner eller nar
skipet gar til kai tar skip som gar pa LNG i bruksel fordi dette gir sikrere og bedre respons
fra maskineriet (Afon og Ervin, 2008).

Om LNG er kommet for & bli eller om det bare komilek bli ett tilleggsdrivstoff til diesel,
far andre enda mer miljgvennlige framdrifts typkr itviklet, er usikkert. Det er hvert fall
klart at utslipp av NOX og SO2 blir sveert redusdorhold til diesel drift.

Det som mange ofte tror er at CO2 utslippet virbtlusert sveert mye nar man tar i bruk
LNG istedenfor diesel. Av det man ser pa grafed &3, viser det seg at CO2 utslippet
reduseres med om lag 20- 30 %. Fjord 1 som drixgiehe mellom Halhjem og Sandvikvag

16



brant seg litt pa dette. De byttet sine gamle fesgen gikk pa diesel med nye gassferger i

hap om a redusere CO2 utslippet.
Per Atle Tellnes sier til BT (Eliassen, 2001, s. 3)

" Tre gassferger vil kunne erstatte dagens firealdrevne ferger.

Overfartstiden vil reduseres til cirka 35 minutter.

NOx-utslippene vil med gassferger bli redusert mieka 400

tonn pr. ar.

Det er omtrent samme mengde NOx som blir sluppitidt gasskraftverk i den starrelsen
som er planlagt pa Kollsnes. | tillegg til det lliet reduserte utslipp av CO2, mens utslipp av
SO2 blir helt eliminert. I tillegg vil partikler ogot nesten forsvinne.”

Det som blir sagt her om CO2 utslipp skulle i eitievise seg & veere galt. Pa grunn av at
farten pa de nye fergene var rundt 5- 6 knop hgfgete dette til at CO2 utslipp faktisk ble
hayere enn fgr. Det faktum at de fire diesel drefengene hadde samlet maskineri pa 12 000
hk mens de nye gassfergene har hele 52 000 hktiieaeCO2 utslippet blir mellom dobbelt

og tre ganger sa mye som far.

Hadde de nye fergene hatt samme motor effekt sogauae fergene men med gassdrift,
ville det helt klart veert en nedgang i utslipp &aZ; men med stadig gkende biltrafikk langs
veiene kreves det hele tiden raskere og starrerfeterfor blir det feil a si at de nye fergene
er en miljgtrussel. Om man regner CO2 utslipp jlesdm blir transportert pa denne
strekingen vil det vaere mindre enn de eldre ferg@ugenar det i tillegg er lavere utslipp av
andre farlige gasser som NOX og sot partikler e¢heé klart en miljgforbedring.
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3.3 Miljovernorganisasjoner.

Det finns mange miljgvern organisasjoner som adydior & bedre miljget. Mye av det disse
organisasjonene gjar er veldig bra, men det heaiddisse organisasjonene ikke alltid ser pa
problemene med et objektivt syn. Det vil si at dttkganger kjemper de for saker de kanskje
ikke alltid har satt seg ordentlig inn i, mens andanger har de gjort nettopp det. | noen

tilfeller samarbeider med rederier og andre bealrift

3.4 Norges Naturvern.
Norges Naturvernforbund grunnlagt i 1914 og erg Marges eldste natur og

miljgvernorganisasjon. @konomien til forbundet asért pa kontingenter betalt av

medlemmer og statte fra forskjellige bedrifter @ggoner.

| Norge star Norges Naturvern ganske sterkt oglbleider ogsa for a bedre miljget til sjgs.
Norges Naturvern samarbeider tett med flere awi@ake i landet og praver & overbevise
rederne om stadig nye ting som ma tas hensyngd@mde miljg. De anbefaler fire

hovedtema som de viktigste resultatomradene fgwarieidet i innenriks sjgfart.

Disse er:

Klimagassutslipp som gar ut pa a redusere forbwiossilt brennstoff.

» Miljgskaper langs kysten dette vil si & gi publiketngodt inntrykk ved & vise folk at

miljgforebyggende arbeid faktisk er et tema.

A operere innenfor naturens talegrense, dettd gilsikre levende milj@ rundt kaier
og farleder. Da med tanke pa utskiftning av balash og eller dumping av

miljgskadelige stoffer.
A sikre en utvikling av framdriftsmidler som er jiforebyggende.

Norges Naturvernforbund er ikke en politisk orgasjen sa de har ingen politisk innvirking
pa hva som blir gjort. Dette fgrer til at de baam lpavirke bedrifter, selskaper og
myndigheter ved & demonstrere, drive forskningraye a fenge mest mulig publikum for a
bli hart.
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3.5 Bellona.
Bellona er en uavhengig stiftelse som har som foénadibeide for gkt gkologisk forstaelse

for vern av miljg, natur og helse. Stiftelsen bppettet 16. Juni 1986. Pa Bellona sine egne
sider star det at deres hovedmal alltid har vedjpetj og det & veere politisk korrekt har aldri

veert et mal (Bellona).

Bellona har sett seg lei av organisasjoner som di@ameonstrere og ser problemer i alt, de
praver derfor heller & samarbeide tett med bedfierederier om a finne realistiske
lzsninger alle kan leve med for & verne om miljBettte har de lykkes godt med og har i dag

mange store samarbeidspartnere bade nasjonaltevgasjonalt.

Flere miljg organisasjoner er drevet av personer lsanskje ikke har den kunnskap og
utdanning som trengs for a faktisk kunne fortedidarier og andre bedrifter hva de skall
foreta seg angaende miljgtiltak. Bellona har alitidvd a sette seg godt inn i emnene de
velger & fronte og har derfor meget godt utdanmi&ttfos seg innen for de forskjellige
emnene, blant annet jobber det atomfysikere, sy@nigrer, biologer og gkonomer og

samfunnsgeografer hos Bellona.

Bellona representerer den norske miljgbevegelseh europeiske samarbeidsorganet for
miljgorganisasjoner - EEB og i det tilsvarende islgs Socio-Ecological Union. Bellona er
0gsd, som den eneste norske miljgorganisasjonekteliakkreditert til det ledende rad i FNs

miljgprogram UNEP (Bellona).

Bellona aksjonerer mot at en oljerigg skal bli slefpi Nordsjgen (Bellona, @len).
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3.6 Delkonklusjon:

Det finns som sagt mange miljgvern organisasjorest farskjellige syn og mater a ga frem
pa, men det er viktig & legge merke til at slikgamisasjoner kanskje ikke alltid har ett
objektivt syn pa miljgvern. Noen kan ha en tend#érisbare se en side av saken og setter seg
sjeldent inn i den motsatte parts situasjon. Ferefbedrifter og rederier er det ikke alltid

mulig & opptre sa milijgvennlig som miljgvern orgasijonene gnsker. Bedrifter og rederier
har flere andre ting & hensyn til i tillegg til jail de har ansvar for at gkonomien gar rundt

og at alle som jobber der er sikret arbeid & gaveir dag. Dette er ting miljgvern

organisasjoner ngdvendigvis ikke behgver a ta Imetilsyar de brenner for en sak.
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4.0 Empirisk del

4.1 Metode:
Kort om metode:

" En metode er en framgangsmate, et middel tis# [problemer og komme fram til ny
kunnskap. Et hvilket som helst middel som tjeneatediormalet, harer med i arsenalet av
metoder” skrev Wilhelm Aubert (1965, s. 196)

"Samfunnsvitenskapelig metode omfatter bade orgainig og tolkning av data som hjelper

oss a fa en bedre forstaelse av samfunnet” skrete\Riley (1963).

4.2 Metodevalg:
| denne oppgaven er det i hovedsak valgt & bruktititive metoder for a tilneerme seg den

informasjon som er ngdvendig. Et intervju med figkkelpersoner fra fire forskjellige
rederier som driver med forskjellig typer skipsfeat utgangspunktet. Siden denne oppgaven
bare skrives av en person er det naturlig & velgéititiv forskingsmetode fordi kvantitativ
metode krever mer ressurser og tid med tanke @dndaamling. Pa denne maten er det
mulig & kunne se forskjeller og evt. parallelledlora de forskjellige rederiene, da med tanke

pa hvilke tiltak de har for & bedre miljget.

Kvalitativ forskning innebaerer a forsta deltakerpasspektiv sier Postholm, (2005). , det vil
si at oppgaven skal forsgke a forklare rederieeespektiv pa miljg. Ryen, (2002) mener at
bruk av intervju er den mest utbredte formen faalitativ forskning. Kvalitativ forsking
tilsier induktiv hypotesegenererende forskningdre#inn hypotesetestende. Naturlige data
som observasjon og ustrukturerte intervju. Mennegnffor handling, men fra aktgrens eget

perspektiv. Kvalitative data i form av bilder ogloikke tall.
Kvalitativ forsking kontra kvantitativ forsking:

Mange forskere mener at bruk av kvantitativ forgkisom f. eks spgrreundersgkelser kan ha
mange feil kilder. Slike feil kilder kan oppsta vativedkommende som svarer pa
spgrreundersgkelsen svarer for & bli raskt fertkg a vedkommende rett og slett ikke har
gjort seg opp noe mening om spgrsmalet og da liaet tijfeldig svar. Kvantitativ forsking
kan ogsa vaere bedre pa den maten at man far $gtorteantall mennesker i en gruppe, og

dermed er det muligheter for & trekke konklusjantérfra dette.
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Utfordringer man mater p4 om man velger kvalitativ forsking som fremgangsmate:

Fgr man setter seg ned og begynner a skrive avaat viktig a bruke god tid pa innhenting
av informasjon og deretter sette seg grundig temiaet. A fa kontakt med de aktuelle
folkene og rederiene, og opprette et godt samarbeii dem er viktig for oppgaven. Det er
ogsa viktig & veere apen for at temaer eller foriodoh ikke hadde tenkt igiennom pa forhand

kan dukke frem under forskingsprosessen.

4.3 Problemstilling:
Problemstilling star som den mest sentrale delepp@gaven og er selve grunnmuren for det

man skal skrive om. Har man en god problemstilingnye gjort, men det er ikke alltid lett &
finne en passende problemstilling til det man kilvee om. Holme og Solvang (1996) sier at

"Problemstillingen skal veere spennende, fruktbaemkigl”.

A f& dekket disse tre kriteriene er ikke alltidietl, seerlig er den delen om at den skal vaere
enkel vanskelig. At problemstillingen skal veererspmnde er kanskje den viktigste, dette
gjelder bade for at leserne skal syns oppgaventemissant og ikke minst for at forskeren
skal kunne ha noe a jobbe ut i fra. Det & jobbd nue man ikke syns er interessant blir bare
halvveis og man vil ikke fa en god oppgave. Nanmiar at problemstillingen skal veere
fruktbar vil det si at den skal kunne utvikle oppga videre, at man skal kunne forske og
finne ut noe nytt. En enkel problemstilling er péreate en "spisset” problemstilling, den

skal ga dypt inn i et tema og ikke fortelle mye iflaglisk om noe som allerede er kjent
(Rognsaa, 2003). | denne oppgaven hvor kvalitatisking er fremgangsmaten vil kravet om

spenning veere stgrre enn om metoden hadde veetitltign

Nar vi skal formulere en problemstilling er det $fgarsmal vi skal stille oss, eller tre
hovedelementer som er enhetene (Hvem undersgReraitablene (Hva undersgker vi?) og

verdiene (Hvordan ser det undersgker ut?).

| denne oppgaven vil enhetene veere de fire redEem oppgaven velger a forske pa,
Eidesvik AS, Knutsen OAS, Solstad Shipping og QUASA. Variablene i oppgaven er det
a finne forskjellen mellom de forskjellige typereslerier som er brukt i oppgaven. En annen
interessant variabel er om det er noen forskjedlldningene til de forskjellige typene rederi
og om det kommer av at der driver med forskjeMigetr fart osv. Den tredje enheten vil
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fortelle oss forskjellen pa de forskjellige redaegesom f. eks hvilke type fart de har,

st@rrelsen pa rederiet, hva de transporterer, bdreike kunder de har.

4.4 Begrensinger ved bruk av metoden:
Ved bruk av kvalitativ metode i denne oppgavemian bare ett fa antall synspunkt pa det

man forsker pa. Det er derfor viktig & sammenligrezl data som allerede eksisterer nar man
tar i bruk opplysinger man far av forskingsobjeltemette er fordi man far en persons
mening om en sak. | denne oppgaven hvor malefiend ut av holdningene til rederiene

kan det vaere at man kanskje far vedkommende makefiopa sin holdning og ikke rederiet.
Derfor er det sveert viktig nar man formulerer sp#itene at det er rederiets holdninger som

kommer frem og ikke personlige meninger og holdem{olter, 1982).

4.5 Feilkilder:

Nar man velger & bruke kvalitativ metode er detigi& ta hensyn til at feilkilder kan
forekomme. Forskingsobjektet som blir intervjueh kmmme til & misforsta spgrsmalene
som blir gitt og ender opp med & svare upresist pk noe annet enn hva vedkommende
egentlig skulle ha svart pa. Forskeren kan ogsforsia svarene som forskingsobjektet gir.
Dette kan fare til ukorrekte opplysinger (GoodeHait, 1952).

4.6 Rammer for arbeidet:

Som tidligere nevnt er denne oppgaven er skrewbaee en person. Dette gjgr at det blir
tidmessige begrensninger, noe som igjen faret &haspgrreundersgkelse blir vanskelig a
giennomfgre. Andre metoder for data innsamlingatitiskrifter, web sider, bgker og
artikler. Dette er et tidskrevende arbeid. Integtjsom blir gjort er utfart pa best mulig mate
ut i fra de omstendighetene som er, da med tankiep&orte tiden som ble gitt til intervju

og at forskingsobjektene ikke lot seg intervjuespeiig.

4.7 Intervjuet:
Oppgaven vil besta av et intervju med fire fordigel rederier og det ble brukt et sakalt

naturalistisk intervju. Ved et slikt intervju taram gjerne noen innledningsrunder med
dagligdagse temaer som personen man intervjueh&amteresse av. Etter dette kan man ga
over til hodeintervjuet som er litt mer kontroveilsi far man avslutter det hele litt rolig og

med noen ukontroversielle spgrsmal. Dette gjar foaé fa intervjuet til & virke som en
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vanlig samtale og for & unnga at respondenten giisonene man intervjuer skal fgle at

han/hun blir avhart.

| Apningen av intervjuet er det viktig a ikke stittuende sparsmal. | denne oppgaven som
skal finne ut om holdningene til rederiet angaemilgs kan det veere litt uheldig & starte

intervjuet med for direkte spgrsmal angaende naitgfygging.

Spgrsmal som for eksempel hvor mange fartay redeaia flaten sin, eller litt
bakgrunnshistorie om rederiet kan veere en bra fatte vil respondenten ikke fgle truende

og sannsynligvis vil det vaere interessant a infoenuen dette.

Etter at man har fatt informasjon om rederiet geler det videre til hovedfasen av
intervjuet. Man begynner da ofte med noe som it kundtur” spgrsmalene. Det er viktig
at man ikke falger en spagrsmalsliste fra toppuiiln Man kan gjerne ha en liste med
stikkord som man vil spagrre om, men ikke fa ded tilirke som et avhar. Underveis i
intervjuet vil sa eventuelle spgrsmal du har ténkpgrre kanskje bli besvart likevel, f. eks
ved at respondenten svarer pa et annet sparsndé vefyllende. Pa samme mate kan det

veere ngdvendig med ekstra spgrsmal for a fa svaetadan er ute etter.

Det er sveert viktig a la respondenten fortelletdat/hun skal a formidle uavbrutt av nye
sparsmal hele tiden. A holde en litt lav profil kasere lurt. Det & vaere en god lytter er svaert
nyttig nar man opptrer som intervjuer. En annenigiking a ta hensyn til er & la veere a stille
spgrsmalet slik at det virker personlig. Om mari Bkarvjue en personalsjef i et rederi
angaende miljgspagrsmal er det ikke lurt & stillersmalet slik at vedkommende fgler at det

er hans/hennes holdninger til miljg det blir forisgé.

| intervjuet skal man unnga & stille multiple spwaés$, det vil si dobbelt sparsmal eller en

serie med spgrsmal. Dette skaper bare bry for nefgien og det vil vaere vanskelig for
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vedkommende & svare pa dem enkeltvis. Ledendersglzskal ogsa unngas, dette fordi pa
denne maten bestemmer forskeren retningen i inkeingig man unngar at respondenten
forteller sin historie av saken. Vedkommende @it og slett nadt & akseptere forskerens
syn.

| slutten av intervjuet kan man spgrre respondeotean/hun tror de andre rederiene har en
forskjellig mening om miljgforebygging enn dem sdbet kan ogsa veaere lurt & spgrre om

det er muligheter for evt. flere intervjuer om detkulle veere ngdvendig.

Til slutt takker man for seg og at man fikk lov @de intervjuet.

4.8 Framgangsmate:

Denne oppgaven har valgt & intervjue 4 rederier.

Rederiene ble farst kontaktet pa mail om det vdighater for & intervjue dem. Dette var en
litt vanskelig jobb fordi de fleste virket ganskepdatt og hadde ikke noe seerlig tid. Etter en
stund med en del mailer frem og tilbake kom forskdrkontakt med de rette personene og
det gjort avtale om intervju. Dessverre var deemgv de utvalgte som hadde tid til noe langt
intervju sa det endte opp med et telefonintervjm sarte i rundt i ca 10 til 15 minutter. P&
forhand ble det satt opp relevante spagrsmal og lifioundersgkelser av rederiet for & veere
godt forberedt.

Intervjuene fungerte sveert bra og det ble mye tmf st av det pa tross av darlig tid og

faktum at det var et telefonintervju.
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4.9 Etikk:
Nar man utfgrer en spgrreundersgkelse er det \Akiiighensyn til forskingsobjektet, selv om

det i dette tilfelle ikke er et "personlig” intetvj den forstand at det er en persons synspunkt
eller meninger det blir forsket pa, men det fakttrdet er rederiets holdninger som skal
kommer frem (Jacobsen, 2005). Det som er viktignke pa som forsker er at man ikke skal
skjule hensikten med undersgkelsen. Det skal koklanefram fgr undersgkelsen begynner
hva man vil f& ut av intervjuet selv om dette karidrskingsobjektet til & ga i en

forsvarsposisjon noen man ikke er ute etter.

| Norge i dag er det tre grunnleggende krav sokngttet til forholdet mellom forsker og de
det forskes pa. Disse kravene er informert samtykie pa privatliv og krav pa a bli korrekt

gjengitt.

Det farste kravet gar ut pa at forskingsobjekted §hvillig veere med pa undersgkelsen, det
skal veere klar over hva undersgkelsen skal brukeg vite om hvilke farer og gevinster

som en slik deltakelse kan medfare.

4.10 DelkonKklusjon:
Holme og Solvang (1996) sier: "Kvalitativ metodadiaerer et forsgk pa & overskride

naturvitenskapens jeg/det- forhold mellom forskguadersgkelsesenhet.” Dette vil si at
forskeren skal ved bruk av intervju forsgke a fisia rederiene mener om
miljgforebygging, uten a la egne personlige verdj@lie inn. Det er sveert viktig a fa fram
akkurat det undersgkelsesenheten mener, og ikke nole selv. Nar det gjelder oppsettet for
oppgaven, er boken "Prosjekt oppgaven” av Rogriza@3)) blitt tatt i bruk som mal og var

til god hjelp med tips og hint for hvordan oppgawénlle utformes.
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5.0 Drgftning av resultater

5.1 Vurderingskriterier

Dette kapitelet skal presentere resultatet aviptene. Det vil bli gjort drgftninger og
resultatet vil bli presentert. Nar svarene franvjteene skal drgftes er det viktig at forskeren
setter seg inn i flere sider av situasjonen ogetofivaret ut i fra forskjellige synspunkter.
Denne oppgaven vil drgfte svarene med de forutsgemnie at det er rederiets faktiske

holdninger som kommer frem i intervjuet og ikke elkndividet sin holdning.

Det er ogsa viktig a ta hensyn til tidsrammen sdéerbbukt under intervjuet. Det at
respondenten ikke hadde tid til et veldig dyptaaggit svar gjar at heller ikke tolkingen av
svare kan veere sa dypt. Den korte tidsrammen kséa fege til at svar pa sparsmal ikke blir

fullstendige, noe som igjen farer til at misfordsée kan oppsta.

5.2 Referat av intervju med Eidesvik:

o

Bilde av den farste gassdrevne supply baten tié&iik, Viking Energy (Viking Energy,

Bamlo).
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Det fagrste intervjuet ble gjort via telefon meddé&svik AS.
Vedkommende virker positiv til spgrreundersgkelsgsvarer velvillig og utdypende.

Allerede far spgrreundersgkelsen blir utfgrt fanratt inntrykk av at dette rederiet har gode

holdninger til miljg, noen man kan se i media ogeréets egne reklamekampanjer.

Respondenten forteller s om rederiet og hva defat. Ut i fra dette skinner det ganske
klart igijennom at miljg er noe dette rederiet Viiggeelger & satse pa. Det kommer ogsa frem
at dette rederiet har veert sveert tidlig ute naiggidtier & satse pa gassdrevne skip, noe

respondenten virker veldig stolt av.

Videre kommer det spgrsmalet om hvorfor dette ietleelger a satse pa miljg, malet med
dette sparsmalet er a fa fram om det er av gkorkenhisnsyn eller det faktum at rederiet er

genuint interessert i miljg.

| intervjuet svarer respondenten om hvilke tiltakidhr for & verne om miljg, og om det farste
skipet de kjgpte som gikk pa gass. Det kommereta fit det farste gasskipet til Eidesvik
kostet omlang 30 millioner mer enn om de haddetkjigvarende skip med dieseldrift. Dette
viser at rederiet er offensive nar det gjeldertdespenger pa miljg far mange andre, og at de
faktisk er villige til & prave noe nytt selv i ea konservativ bransje som skipsnaeringen er.

Nar spgrsmalet om at rederne blir behandlet strergyn bedrifter pa land kommer opp,
svarer respondenten at dette ikke stemmer. Vedkomienemener at skipsfartsnaeringen har
fatt holde pa som de vil i lang tid, men at degi siste har kommet strengere regler for

skipsfarten om blant annet NOX utslipp.
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Rederiet har ogsa tatt i bruk andre tiltak ennlgevalike typer framdriftstyper, blant annet

har de valgt & redusere hastigheten pa flere avskip der dette er en mulighet.

Dette intervjuet gir en pekepinn pa hva rederi@t f&ir nar det gjelder holdninger til milja.

Det er klart at respondenten ikke vil fortelle megyativt om rederiet vedkommende arbeider
for, noe som gjer det vanskelig a finne ut de fdiholdningene til rederiet. Det er ingen

tvil om at Eidesvik AS velger a satse pa miljg, dehsom er vanskelig & finne ut av er
arsaken til dette. Respondenten forteller at hovetwen til at de velger a satse pa miljg er
for & skille seg positivt ut i forhold til konkum&er og pa denne maten vinne kontrakter. Men
det vedkommende fgler det er viktig a legge tiedette ogsa er drevet av idealisme og reelt
miljgengasjement. Ut i fra dette tolker oppgavedetdti hovedsak er penger det star pa,
hadde det ikke veert for at miljg er sa "inn” i tidgd ville nok neppe rederiet brukt mye
penger pa a investere i fartgy som gar pa gassatbespondenten velger & legge vekt pa at
det ogsa er pga. idealisme og reelt miligengasjekemnok tenkes at blir sagt for & veere
politisk korrekt og ikke skille seg negativt ut.
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5.3 Referat av intervju med Knutsen OAS:

Pioneer Knutsen, verdens minste LNG tanker (Piodeetsen, Haugesund)

Etter at respondenten har fortalt litt bakgrunrminfasjon om rederiet stilles det et spagrsmal
om rederiet har noen programmer for & verne onpetiljRespondenten forteller da at flere
av skipene i rederiet er sertifisert av en miljfigstse kalt Green Award som setter strenge
krav til skip med tanke pa miljg og sikkerhet.

Vi far ogsa vite at rederiet selv har veert medvékle et system som gjgr at oliedamp som
blir sluppet ut, spesielt ved lasteoperasjoner oum@ under overfart, blir gjenvunnet slik at

man slipper forurensning.

Neste spgrsmal blir om det er lannsomt a insta#iitke anlegg om bord i skipene.

Respondenten svarer da at det er en sveert dyitémiresa gjare, men i det lange lap vil de

31



tiene pa det. | falge forsking fra NTNU vil et agtesom gjenvinner oljen, redusere tap av
olje med titallstonn per ar. Dette er store sumsdegkonomiske hensyn er nok en av

arsakene til at dette blir investert i.

Videre kommer det et spgrsmal om respondentendditafe om det er gode holdninger til
miljg eller om det bare er gkonomiske grunnerttdevelger a bruke resurser pa dette.
Respondenten svarer da at det er flere grunnaettié og at det til en viss grad er gode
holdninger til miljg som gjar at de velger & sgidadette, men han papeker ogsa at det helt
klart ogsa er gkonomiske grunner. Det blir ogstafbat myndighetene har en stor
innvirkning pa hvilke tiltak som blir gjort. Nar ske innfarer regler for utslipp av forskjellige

gasser og partikler ma dette fglges enten redeviéeder ikke.

Det kommer sa ett spgrsmal om respondenten trardetskjell pa hvordan forskjellige
rederier satser pa miljg, med tanke pa starrelsedgtiet eller hvilke type skip eller
fartsomrade det her. Det blir da fortalt at foedlige tiltak méa gjares om bord i forskjellige
typer fartgy sa det er ikke alltid sa lett & kusammenligne de mange forskjellige tiltakene
som er blitt gjort. Fartgy som er leid av serigis@ier i olje industrien har ofte sveert strenge
krav til sikkerhet og miljg, sa rederier som hékeskunder mé ofte ha gode miljgvennlige

skip i sin flate.

Til slutt kommer det et spgrsmal om rederiet halraniltak for & verne om miljg.
Respondenten forklarer da at de har flere tiltakbannet nar det gjelder avfall om bord,

NOX, ballastvann og svovel.

Med den informasjon intervjuet ga sa kan man tolikeslik at rederiet er noksa flink til a
satse pa miljg. Selv om ikke reglene for utslipplword i skip er seerlig strenge virker det
som de fleste skipene deres holder en god stawodedée har flere systemer om bord for a

reduserer utslipp av farlige gasser og avfall.
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Systemet for & gjenvinne oljen som blir fordampankner bade miljg og ikke minst
gkonomien til rederiet til gode, seerlig i det lamgp. Et slikt anlegg koster om lag 100
millioner NOK. Dette er sveert mye penger selv piiesbg dyre fartayer, s sannsynligheten
for at et slikt anlegg hadde blitt installert uegtrdette farte til store gkonomiske gevinster er

tvilsomt.

Det kommer ogsa frem i intervjuet at myndigheteaedtor betydning for hvilke tiltak som
blir iverksatt. Dette gir oss ett inntrykk av atlegiet kanskje ikke hadde valgt & satse sa mye
pa miljgforebygging hadde det ikke veert for at nmighdtene og de som leier skipet har

strenge regler til dette.

5.4 Referat av intervju med Solstad:

Som i de andre intervjuene som er blitt utfart megy respondenten med & fortelle litt om
rederiet som i dag bestar av 26 skip. Alle skipgeres er offshore fartay, den siste bulk
baten ble solgt i 1998.

Etterfulgt av dette kommer det et spgrsmal om lova er satsings omrade til rederiet.
Respondenten forteller da at rederiet har valgit$espd moderne skip som blir drevet av ett
ngye selektert og hgyt trenet personell. Dettel fmi@hge av operasjonene som blir utfgrt av

dem er sveert vanskelig og krever dyktige folk pa mivaer.

Neste spgrsmal retter seg mot miljg og om redbaetiltak for & redusere utslipp pa sine

skip med stort maskineri. Respondenten fortelleleafor tiden ikke har konkrete tiltak men
som nevnt tidligere er skipene sveaert moderne, #etteinert med ett hgy trenet personell
sarger for at kravene til utslipp alltid blir hal@et kommer ogsa frem at skipene er sveert

godt vedlikeholdt, noe som farer til mindre utslipg forurensing.
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Tiltak for & redusere farten blir gjort der denauligheter for det, men pa grunn av at de

fleste skipene utfarer operasjoner hvor dette édamuligheter for var ikke dette sa aktuelt.

Respondenten nevner flere av miljgtiltakene deohabord i skipene som f. eks sgppel

handtering, behandling av farlige giftige stoffgrat de benytter bunnstoff av beste kvalitet
for & hindre forurensing. Respondenten fortelldraat ikke har sa veldig kontroll pa akkurat
detaljene rundt de forskjellige tiltakene men ved@ har gode rutiner og personell med god

erfaring som utreder disse tiltakene.

Det kommer frem at det er flere arsaker til at redevelger a jobbe med miljatiltak.
Respondenten legger stor vekt pa at de har etitsasgvar som tilsier at deres bedrift skal
belaste miljget minst mulig. Andre grunner er dtsigtes strengere og strengere krav bade
nasjonalt og internasjonalt som ma tilfredstillesd i det hele tatt ha lov til & ta i bruk
skipene sine. | tillegg nevner respondenten afdettse pa miljgarbeid vil gi rederiet en
gkonomisk gevinst pa lengre sikt ved at kundengeredem framfor andre som ikke satser

pa milja.

Det blir s stilt et spgrsmal om rederiet kommiek 8atse pa annen type framdriftsmidler
eller maskineri som gar pa annet enn fossilt doi¥sRespondenten svarer da at sannsynlig
vis i fremtiden kommer de til & ta i bruk ny tekoagi, men at slik det er i dag har de ingen
konkrete planer om dette. Grunnen skal visstnole\aemskonomisk arsak fordi skipene de
bruker er sveert dyre og komplekse fra far sa aedoroke penger pa annen type maskineri vil

koste dem for mye.

Nar spgrsmalet om skipsnaeringen er en syndbukkold til utslipp kommer frem, viser det
seg at respondenten er godt forberedt. Vedkommieelser til en artikkel som sier at ett
container skip kan frakte ett kg last hele 120 kadrat utslipp pa 1 kg CO2 i motsetningen

til en Jumbojet som kan frakte samme vekt bare Irled samme utslipp av CO2.
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5.5 Referat av intervju med Odfjell:
Intervjuet starter med at respondenten fortellerederiet. Det blir fortalt at rederiet

opprinnelig besto av flere mindre rederier i Odffaimilien som ble slatt sammen i
begynnelsen av det 20th arhundre. Det var farg0pallet at rederiet begynte med
kjiemikalie transport som skulle vise seg a veeraldetkulle drive med helt til i dag. Odfjell
har i tillegg til & ha skip bygd tankterminaler diom i verden blant annet i Rotterdam,

Singapore, Onsan i Korea og i Houston, USA.

Av tiltak for & verne om miljget blir det nevntskipene er konstruert for & ha minimalt med
motstand gjennom vannet, maskineriet om bord skaksvaert moderne noe som sikrer god
utnyttelse av drivstoffet. Pa alle skipene deres dkt vaere systemer som overvaker drivstoff
forbruk og fart, ut i fra dette kan de oppdage avtik og ordne pa dette. Andre tiltak som
blir nevnt er at det blir tatt i bruk selvpolereruennstoff som hele tiden sikrer at ingen ting

gror pa skroget.

Respondenten forteller at siden Odfjell er et eé sederi og at det er et stort sgkelys pa dem
er det sveert viktig at de til enhver tid gar foraad et godt eksempel. Om det skulle vise seg
at rederiet ikke er miljgvennlig vil media kunneisk om dette og det har ikke de rad til.
Odfjell skal i falge seg selv alltid veere bedre emninimumskravene pa alle omrader

angaende milja.

Neste spgrsmal som stilles er om det er gkonomiskdomt a drive aktivt med
miljgforebygging. Respondenten forteller at deflene svar pa dette spgrsmalet. | det korte
lzp vil det veere gkonomisk lgnnsomt & kutte nedllgdtiltak som egentlig ikke er ngdvendig
i forhold til minimumskravene. | det lange lgp deot vil det veere lgnnsomt for rederiet &

bruke ekstra resurser pa miljatiltak, dette vil @aom en investering for fremtiden.

Det blir fortalt at det helt klart er gode holdnérgpg vilien om & verne om miljg som er mye
av grunnen til at det brukes mye resurser pa demn, ah det hele kommer til en pris.
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Angaende ballastvann har Odfjell UV- filter pa deshmoderne skipene sine. Dette er med
pa & forhindre at farlige bakterier og andre leweadjansimer sprer seg. Det er ogsa en mye
skansommere mate a hindre spredning av slike angemienn a ta i bruke kjemikalier som
tidligere ble brukt.

Sparsmalet om skipsfartsneeringen er en syndbukkiame pa utslipp av CO2, blir svart
ved at respondenten forteller oss at skipsneeriagarfor en svaert stor del av CO2 utslippet i
verden, men at mye av all lasten som blir trangpbrtindt om i verden er ngdt til a bl
transportert til sjgs. Om denne lasten skal trarspes med fly vil CO2 utslippet veere mye
hgyere. Konklusjonen til respondenten er at skipsfaeringen ikke er noen syndebukk og at

alle har et ansvar fordi alle har behov for vamenslir transportert til sj@s.

5.6 Drefting av resultatene i forhold til problemstillingen:
Disse intervjuene er besvart av personer i reders®m har en stilling som gjgr dem i stand

til & svare pa spagrsmalene korrekt og sa ngyattigraulig innen for en tidsramme.

Det er blitt intervjuet personer fra to offshoreeeer og to tankrederier, dette gjar at det er

mulig & sammenligne og se om de gjar forskjellaemmiljgforebygging.

Det viser seg at mange av svarene som blir gitigi@mn i alle rederiene og ingen av svarene
som blir gitt skiller seg noe seerlig ut. Alle svaeeer veldig "runde i kantene” og det er ingen
som sier noe som man ikke kunne ha funnet ut av kesa tidligere artikler eller ved a falge

med i media.

Det er forskjeller pa tiltakene i de forskjelligederiene og det viser seg at tank rederiene har
like miljgtiltak mens de to offshore rederiene hear ulike miljgtiltak sammenlignet med
hverandre. Det rederiet som skiller seg mest &i@esvik, dette er det eneste rederiet som

har valgt & satse pa skip med annen type drivetoffdiesel og tungolje.
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| skrivende stund ( 27.03.2009) har rederiet Eideftt hele forsiden pa Haugesunds Avis
hvor overskriften er "Eidesvik Shipping bygger bdtr framtiden”. Dette er jo et genialt
eksempel pa den utrolig gode media dekningen rediefar nar de velger a satse pa milja.
Artikkelen handler om at Eidesvik dapte sitt helé skip Viking Lady som gar pa gass, og
skal visstnok veere verdens mest miljgvennlige korsieke skip ( Hagevik, 2009). Det
interessante er at om man sgker pa miljgvennligjp-® internett er det veldig mange av
treffene som kommer opp med Eidesvik sine skipn@en til dette er nok at de har kjart en
aggresiv propaganda nar det gjelder a fa frem aatker pa miljg og det er tydelig at det

lgnner seg.

| fglge det som blir fortalt i intervjuet er detrét rederiet er genuint interessert i & verne om
miljg og av skonomiske arsaker, da med at de vikoetrakter. Dette svarer alle rederiene
nar de blir spurt hvorfor de velger a satse pagmitjen hvorfor er det da slik at det er bare ett
av de fire rederiene som tarr a satse pa noe Yiglthet ma ligge ekstra satsingsvilje og
"guts” bak slike tiltak, spesielt nar det er snakk noe nytt som ikke har blitt pravd far.

Tiltak om a redusere hastigheten for & fa ned thifabruket ble nevnt av samtlige rederier,
dette er ett enkelt tiltak og det sparer en godidebtoff. At dette blir gjort for a redusere
utslipp er heller tvilsomt, hovedgrunnen til attadilir gjort i nok i hovedsak for a redusere
bunkers utgifter, for det har vist seg at slikeaklhar veert veldig relevant i tider hvor

drivstoffprisene har veert hgye.

Om man ser pa de to hendelsene som er nevnt tieligwpgaven, Amoco Cadiz ulykken og
Exxon Valdez er det lett & fa ett svaert darlig ipkit av rederienes holdninger til miljg. Det
finns ogsa flere lignede hendelser hvor det harsdg at kapteinen om bord har vaert redd for
& ta i mot hjelp fra taubater fordi dette kan lylitdor rederiet. Arsaken til at rederiene er s&
redde for & ta i mot hjelp er at om det skulle \@eg at de selv hadde klart seg ut av
situasjonen uten hjelp, men likevel tok i mot hjfedpa sikre seg koster dette sveert mye.

Det ser ut til at penger kan vaere den aller vikéiggunnen for rederiene a satse pa miljg.

Rederiene velger med omhu hvilke tiltak de skaesat for a fa mest mulig positiv omtale.
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Derimot velger de & droppe tiltak som kan veere su@wvennlige, men som gir liten

oppmerksomhet og ikke lgnner seg driftsgkonomisk.

Holdningene til miljg har nok sannsynligvis bligdre med arene og bade sjgfolk og de som
sitter pa land & styrer rederiet er blitt pavirketall media og snakk om miljg som foregar i
dag. Dessverre er det slik at det fremdeles pdoaligiutslipp og dumping av s@ppel og
avfall til sjgs. Det har blitt fortalt av en matra3 ar, som ikke ville oppgi si navn, at
vedkommende hadde sa sent som hgsten 2008 vaepandedumpe 30 liter olje pa sjgen
utenfor kysten av Danmark. Vedkommende vil ikkbats navn eller rederiet han jobbet for
skal komme frem, men kan avslgre at rederiet doledlt og sveert serigst rederi.

5.7 Kritikk av undersgkelsen:
Undersgkelsen som er blitt gjort har sine svakhdaespesielt med tanke pé at de ble gjort

over ett kort tidsrom og at alle intervjuene blergpver telefon. Dette farte til at ingen av

spgrsmalene som ble stilt ble besvart seerlig etige.

5.8 Konklusjon:

Formalet med oppgaven var a fa frem hvilke holdeimgderiene har til miljg og om det har
forbedret seg med tiden. Ut i fra de undersgkelseneer gjort i oppgaven sammenlignet
med historikk om hvordan skipsfarten har foruremggennom tidene er det klart at
skipsfarten er pa bedringens vei angdende miljpfaging. Forskingen som er blitt utfart
har sine begrensninger, da spesielt med tanke re@l@tene som er blitt intervjuet er alle
norske serigse rederier og gir derfor ikke noedtéthinntrykk av den generelle holdningen

til rederier rundt om i verden.

Nar rederier velger a bruke mer penger enn ngdyggraimiljgforebyggende tiltak i dag er
det i fglge svarene i intervjuene for & veere kordase dyktig i forhold til sine konkurrenter.
De rederiene som kjemper om solide og lange kotgraked serigse aktgrer som
StatoilHydro og andre store oljeselskaper er nipétha det siste innen miljgteknologi pa

sine skip.
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Rederiene er ogsa sveert flinke til & bruke sinenkjapte "miljgskip” som god reklame. De
tar seg sveert godt bade for de som skal leie skipétke minst hos vanlige folk og
neermiljget. Det er veldig viktig for et rederi aétagodt forhold til neermilj@et og vise at de

bryr seg.

| tillegg til at rederiene ser sin gkonomiske gevimed & investere i dyre skip som er
miljgvennlige, kommer det ganske klart fram av usdkelsene at oljeselskapene spiller en
stor rolle. Oljeselskapene tar seg godt ut om deviee til at de benytter seg av
miljgvennlige skip og gir derfor kontraktene siflele rederiene som kan stille med noe
ekstra ordinaert og innovativt innen skipsteknofogia redusere utslipp. Det er dette som

farer til gkt konkurranse blant rederiene om a éangst moderne og miljgvennlige skipene.

Rederiene er avhengig av oljeselskapene og metsalieselskapene avhengig av rederiene,
dette farer til en god sirkel nar begge vil ta gedt ut for sine kunder a vise at de begge

driver virksomheten sin pa ett miljgvennlig vis.

Hva som er gode holdninger er av og til vanskelitpinere. Man kan jo si at nar rederiene
velger & bruke mer penger enn de faktisk er nbpétmiljatiltak, er dette gode holdninger.
Men siden det sannsynligvis blir gjort kun fordt dé bli lsnnsomt for dem over tid gjar at
"snillheten” i det de gjar forsvinner litt. Det soen viktig er at de gode holdningene ikke bare
ligger hos rederiene men ogsa hos kundene til imtiepg ikke minst hos myndighetene. Det
skal lanne seg a vaere miljgvennlig ikke bare fdja®i i seg selv, men for de menneskene og
rederiene som velger & satse litt ekstra.
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7.0 Vedlegg:

7.1 Intervju med Solstad Offshore ASA.

Intervjuer: Kan du begynne a fortelle litt om rede?

Respondent: Rederiet ble grunnlagt av Johannesagal$964, som pa den tiden var kaptein.
Hovedkontor |3 pa den tid som i dag i Skudesneshawegynnelsen hadde rederiet 11 tarr
bulk linje fartgy. Det var ikke fgr i 1973 at retrbegynte med offshore relatert shipping
som vi driver med i dag. Fra tiden 1973 til 1975pte rederiet 6 supply bater og 3 slepe
bater/ anker handterings fartgy. Den siste butkrbble solgt i 1998 og fra den tid har

rederiet bare bestatt av offshore service fartey.i Bag bestar rederiet av 26 skip.

I: Hva er satsnings omradet deres?

R: Vi har valgt a satse pa en sveert moderne fl&e ett ngye utvalgt og hay trenet personell
slik at vi kan utfgre vanskelig operasjoner parggg og sikker mate. Vi spiller ogsa pa flere
kort da med fartay som kan utfare mange forskjeltigerasjoner, sakalt multi purpose

fartay.

Vart mal er & veere stgrst og best i det vi drivedrag vi ser oss som ledende i Nordsjgen pa

ankerhandterings operasjoner.

I: Deres flate bestar jo av en del ankerhandteriagsy med sveert stort maskineri, har dere

noen systemer eller tiltak for & redusere utslipp?

R: Vi har ingen konkrete innretninger for & redesatslipp pa vare skip, men de er utstyrt

med moderne diesel motorer som har sveert god gsiiirad. Vare skip og maskineri blir

46



ogsa godt vedlikeholdt slik at det til en hverdidoptimal virkingsgrad og at man slipper
ungdvendig utslipp.

I: Flere rederier har innfart & seile med redulsastighet som en viktig del av a redusere

utslipp og verne om miljget, har dere noen ligridthek?

R: Det er klart at nar det er muligheter for & ssthe farten med noen knop sa gjer vi det,
men slike tiltak er vel stort sett for rederier sbar fartgy som seiler lange distanser. Vi
utfgrer operasjoner som hvor vi mye av tiden liggerda er jo ikke akkurat dette noe som er
aktuelt for oss. Nar vi driver med ankerhandteegfigr sleper store tunge innretninger med
vare ankerhandterings fartay ma vi bruke den méasiiten vi har, da er det umulig & seile

gkonomisk.

I: Kan du nevne andre tiltak dere har?

R: Vi har mange tiltak for & verne om miljg alt Bappel sortering om bord slik du har
hjemme i huset ditt, behandling av farlige giftegeffer, alle typer maling og bunnstoff vi
bruker er av beste kvalitet sa vi skal slippe denmdale pa nytt flere ganger og dermed a
bruke mer miljgfarlige stoffer. Gode rutiner og gedyrer er ogsa viktig for at ikke noe skal
ga galt da med tanke pa bade miljg og sikkerhetrigang vi utfgrer et arbeid som ikke er
standard arbeid, bruker vi god tid pa & analysesesom kan ga galt og pa denne maten

reduserer vi ugnskede hendeles som kan fgre titeosning eller skader.

I: Av hvilke arsaker velger dere & satse pa miligilgggende tiltak?

R: Motivasjonen var for & jobbe med miljatiltak lidke bare en arsak.

For det farste gnsker vi naturligvis & vise dbsiasvar hvor vi tilser at var drift av skip skal
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belaste miljget minst mulig. Dette er en grunngilalt vi gjar.

Samtidig kommer det strengere og strengere kramiljiprelaterte ting bade nasjonalt og ikke
minst internasjonalt. Disse kravene ma vi tilfreillgs eller sa vil vi ikke fa sertifikater pa
batene som da evt. ikke kan brukes om de mistéz.det

Vi tror ogséa pa det at & prioritere & satse pagauibieid vil gi oss en gkonomisk gevinst pa

lengre sikt da dette vil vaere en av flere paranszre vare kunder er opptatt av.

I: Tror dere at strengere krav som du nevner badpnalt og internasjonalt har mye av

grunnen til at flere rederier velger a satse pgamil

R: Vi kan bare svare for oss og da vil vi si ateieklart at strenger krav gir oss ett "spark”
bak for & komme i gang med miljgforebyggende tittgkdet tvinger oss til & ha minimum
krav. Vi stiller forresten mye strengere krav tre fartgy enn det minimum kravene tilsier,
dette gjar vi som nevnt tidligere for & ta oss kadrfor kunder. Vi er en stor bedrift pa et lite
sted og veldig mange ser opp til oss, det er dexfaert viktig at vi gar foran med ett godt
forbilde.

I: Kommer dere til & satse pa andre typer framshifstemer som f. eks gass?

R: Det er klart i fremtiden vil vi sannsynligvisithruk andre typer maskineri som gar pa
annen drivstoff enn fossilt brennstoff som i dagnnper i dag har vi ingen konkrete planer
om dette. A utstyre skip med maskineri som garrpéeadrivstoff enn vanlig diesel koster
mye penger, og siden vare skip er sveert dyre frarfdette ett kostnadsspgrsmal som vi har

funnet ut at vi ikke tjener pa slik det er na.

I: | dag star skipsneeringen for en sveert stor aadeltslipp av CO2, og blir ofte synderen i

miljgdebatter. Hva syns dere om dette?
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R: Tall og statistikk kan man ordne til slik at mfan frem akkurat det svaret man er ute etter.
Det er ofte det aviser og de forskjellige miljg @angsasjonene gjar nar de legger frem
rapporter eller skriver artikler. For ikke lengdesn sto det i en avis at skipsfarten sto for
dobbelt sa mye CO2 utslipp som all flytrafikk i den og det ble sagt at skipsfarten burde
virkelig skjerpe seg og ta i et tak for & redusestipp. Slike artikler m& man ta med en klype
salt for det spgars hvordan man ser pa regnestykk&atannen rapport sto det at et vanlig
container skip kan frakte ett kg last hele 120 kamtkd et utslipp pa 1 kg CO2, i motsetning
til en Boeing 747 som da kan frakte samme vektea b&m.

Dette viser ikke at noe er bedre enn det andre,dréniser bare at man ikke skal

sammenligne de forskjellige typer transport matpsette pekefingeren pa noen.

Det a transportere ting til sjas vil det alltid esehov for, sa med mindre noen finner en
mate a transportere sa enorme mengder pa en bikigmer miljg vennlig mate sa far heller

folk finne seg i at skipsnaeringen star for en sédel av utslippet.
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7.2 Intervju med Eidesvik AS.
Intervjuer: Kan du fortelle litt om rederiet?

Respondenten: Eidesvik AS er et sveert moderneinedel tanken pa flaten var.

Vi tenker sveert innovativt og bruker mye ressupseutvikling, vi har til og med var egen
prosjekt avdeling som har veert med a utvikle skipérhar i dag.

Skipene vi har i dag er brukt til seismikk, supptysubsea.

I: Jeg skriver en oppgave om Rederienes holdnitiggps, og har observert at dere er
ganske flinke til akkurat dette med miljgforebyggifr det en spesiell grunn til at dere satser
pa akkurat dette?

R: Interessant tema du har valgt & skrive om. Darssv dag er skipsneaeringen veldig
konservativ som du kanskje har oppdaget. Detamn ligst blant de fleste rederier til & utvikle
eller & tarre & satse pa noe nytt. Svaert far rediediag er interessert i & gjgre noe for miljget
uten at det er gkonomisk profitt & hente. Vi hdgiva satse pa dette omradet for & vinne
kontrakter med sakalt grenn profil. Det er ogsa viss grad drevet av idealisme og reelt
miljgengasjement. | tillegg til dette er det s&rkkn gkonomisk gevinst i dette i form av
positiv medieomtale og skille seg ut positivt iHold til andre. Det er klart i disse dager at alt
som er positivt i forhold til miljg selger sveerabDette vil nok flere rederier se etter hvert,
men vi har heldigvis veert tidlig ute og kapret nayeseren og ros for dette. P4 denne maten
har vi ogsa fatt valgt flere av kontraktene vihal.

I: Dere var jo blant de farste som investerte satiply skip som gar pa gass sakalt LNG. Er

en slik bat dyrere i innkjap enn et tilsvarendgpsom gar pa diesel?

R: Vart fgrste LNG skip var Viking Energy og derrea god del dyrere i innkjgp enn étt
tilsvarende diesel drevet skip. Dette skipet eelaged sakalt Dual Fuel det vil si at det kan
ga pa bade diesel og LNG. Alle ting som er nytté&omye pga. dyre utviklingskostnader og
videre utvikling av teknologi. Disse skipene hdag blitt rimeligere enn de var, et
tilsvarende skip som Viking Energy vil i dag kosge500 millioner NOK, ett slikt skip med
diesel drift vil koste ca 470 millioner NOK. Dat@gsa viktig a legge til at dags raten for

slike skip er hgyere enn andre skip nettopp foetalb ned de ekstra investeringskostnadene.

I: Er en slik bat rimeligere i drift?
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R: Siden ett slikt skip er sdpass mye dyrere ijipkil det sa klart veere en del dyrere med
tanke pa nedbetaling av lan osv. Men man regnerandd ekstra investerings kostnader vil
veere inntjent etter ca. 10-15 ar, ved hjelp avriawgiftstoffutgifter. Her er det mange
usikkerhetsfaktorer. Siden den sékalte NOX avgiétesapass hay, vil det veere en del penger

spart pa dette siden NOX utslippet vil veere offiPo lavere pa disse skipene.

I: Rederne klager ofte over at de har det sa haydit de blir straffet hardere enn andre
landlige bedrifter nar det gjelder skatter, avgitig det meste. Gjelder det miljgavgifter

0gsa?

R: Det er en kjent sak at norske redere er flinkeie lobbyvirksomhet. De far det stort sett
som de vil. Nar det gjelder miljgdebatten har dpgét fint unna her ogsa, pa land gjelder ett
uttalig regelverk om utslipp av farlige klimagasdeéar det gjelder utslipp av oljesgl og
sappel er det ett veldig bra og strengt regelverk gjelder. Utslipp med tanke pa NOX og
svovel er det derimot ikke sa veldig strenge reglet har kommet i det siste men det kunne

godt ha veert strengere.

I: Har dere tro pa at flere rederier vil komme lettere i kampen mot klimakrisen og
miljgforebygging?

R: Det er klart at siden vart rederi var blant desfe som satset pa dette, er dette noe vi
virkelig tror og brenner for. Mange eldre og mindederier har sa klart starre vanskeligheter
med a bruke stgrre summer pa dette, men et hagearfhll at de som bygger avanserte

nybygg i dag kan bruke en pen sum med pengertp& §bm er med péa a redusere utslipp.

I: Hva tror dere kan veere med pa a fa flere redétié ga i samme retning som dere nar det

gjelder miljgforebyggende tiltak?

R: Det er klart at lover og restriksjoner som plidagt skipsnaeringen bade nasjonalt og
internasjonalt har stor betydning. Desto mer gkadekmstraffbart det blir og ikke a vaere
miljgvennlig desto flere rederier er det som vitfiare tiltak for & hindre utslipp. Dessverre sa
handler det meste om penger i dagens samfunnmei@eatvelger & matte ut med ekstra
kostnader for spare litt miljg og kanskje kunneglegeg med god samvittighet er nok heller

tvilsomt.
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I: Hva med mannskapet om bord i skipene deresidapplaering eller informasjon om det er

noe de kan gjgre for & redusere utslipp?

R: Ja, siden det er bevist at & redusere marsjfantl ett par knop kan man redusere
drivstofforbruk og utslipp vesentlig er dette emelig og enkel mate & gjegre det pa. Vare
styrmenn og kapteiner er blitt informert om dettesa langt det lar seg gjare gar de med
reduserte hastighet. Dessverre er det slik at aelai@r fartagyene av oss spesielt da Statoil
og andre store aktgrer bestemmer nar og hvor Viskskipene vare. Det er ogsa dem som
star for diesel om bord i skipene sa viss det erdetrenger pa en plattform eller rigg far vi
ofte beskjed om & seile med full maskin selv ontededinskje ikke er ngdvendig.

I: | dag star skipsnaeringen for en sveert stor aadeitslipp av CO2, og blir ofte synderen i

miljgdebatter. Hva syns dere om dette?

R: Om man ser pa total utslippet av alle skip idéof. eks er dette svaert hgyt, men det er
viktig a legge merke til hvor mye last man kantkdnsportert til sjgs i forhold til f. eks pa
veien eller med fly. Flere undersgkelser visekat sr det transportmiddelet som slipper ut
minst CO2 per km per kg. Det er klart at mye kasreg for & redusere forbruket og det er en
kjent sak at skipsindustrien er en konservativ j@hvor nye tiltak som koster ikke alltid

blir godt mottatt. Noe syndebukk er nok ikke skigsimgen, det er mange andre bedrifter og

transportmater som er minst like gale.
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7.3 Intervju med Knutsen OAS Shipping AS.

Intervjuer: Kan du begynne med a fortelle litt oealeriet?

Respondent: Rederiet har ratter helt tilbake t86.8ar det farste fartayet ble kjgpt. Etter
dette vokste rederiet svaert bra og i 1930 areneivfaktisk det stgrste rederiet i landet. | de
farste arene drev rederiet med fiske og handdl sttt i nordsjgbassenget. Etter dette
ekspanderte det til tankere og linjefart. Fartgyleadde fart mellom Europa og Sgr-Amerika,
og senere i @sten. 1 1970 arene var det storhetsfat oljetankere og rederiet investerte i
denne type fartgy. Sa kom som kjent tank kriseutiesr av 1970 arene og det var like far
rederiet gikk konkurs. | 1984 solgte Knutsen faemlseg ut av rederiet og nye investorer
overtok, de fgrste arene var det akkurat det gikklt men rederiet klarte seg gjiennom

krisen. | dag satser vi pa lange trygge kontrakted serigse og solide kontraktarer. Per i dag
har vi 39 skip og hele 11 nybygg under konstruksjon

I: Har dere noen programmer for & verne om miljkloga pa deres fartgy?

R: Som nevnt tidligere er var strategi a satseapg kontrakter med serigse kontraktarer, og
far oppna dette er det sveert viktig at vi opptesiast og er langt fremme nar det gjelder bade
helse og miljg. Kontraktgrene vare setter stremge #l oss angaende utslipp av alle typer
gasser og stoffer. Pa vare oljetankere har viitfgtt et grant flagg som viser at fartayet har
blitt sertifisert av stiftelsen "Green Award” i Hahd. Dette viser at fartgyet holder sveert hgy

standard nar det gjelder miljg og sikkerhet.
I: Kan du nevne noen spesifikke tiltak dere gjar&owerne om miljg?

R: Oljetankere slipper ut sveert mye oliedamp sak@€ (Volatile Organic Compunds)
under lasting. Denne dampen reagerer med NOX gags#ainner ozon ved overflaten som
er svaert skadelig for miljget, der er ogsa velditpéfarlig for mennesker som omgas i miljg
der de blir utsatt for dette. Her er vi langt freen@r de gjelder a installere
gjenvinningsanlegg om bord i fartgy som gjer alippisav VOC blir minimalt. P& lange
seilingsruter har vi ogsa reduserte hastigheterdpéskip med to til tre knop, dette har vaert

med pa a redusere drivstoffutgiftene med rundt @043

I: Er det gkonomisk lgnnsomt for dere a foretaestikak for & bedre miljget?
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R: Om man ser pa det kortsiktig er det klart atikled er lannsomt, bare det & installere et
gjenvinningsanlegg for VOC pa en oljetanker kostarlag 100 millioner NOK. Nar vi a
redusere farten pa vare skip vil vi tape tid vi kera brukt til & transportere mer olje og da
tjene mer penger, sa det er klart dette kostergreiMen langsiktig er planen a tiene pa dette,
vi tar oss godt ut i forhold til andre rederiermparkede som kanskje ikke har like bra
lasninger som oss og pa denne maten vinner vi ste kentraktene. Ved hjelp av
gjenvinningsanleggene vil vi ogsa redusere tapljgvsom fordampes og over lengre tid er
dette snakk om store mengder. Ved a reduserenfpétskipene sparer vi som sagt drivstoff
og i tillegg er det mindre slitasje pa maskinernsta minsker vedlikeholdskostnader. Vi er
opptatt av miljg og ikke bare penger. At vi harstik profil & ansker & gjare noe er var

konkurransefordel. | dagens marked er kvalitetadlet viktigste vi kan konkurrere pa.

I: Er det gode holdninger og viljen til & verne amiiljg som gjgr at rederier velger a satse pa
slike tiltak?

R: | vart rederi er det nok blandede grunner tilistatser pa dette. Det er klart ingen vil jo se
at vi skal gdelegge jorda var med a forurense @grslik debatt det er rundt klima krisen i
dag er det naturlig at folk bekymrer seg over neiljg bunn og grunn er det jo et
kostnadsspgrsmal vi kan ikke tillate oss a ivetksdtak for & verne om miljg om dette blir
sa dyrt at vi ikke klarer & drive butikk ut av dét.har mange ansatte og i harde tider som det
er na er det klart at vi ma farst og fremst passatmlle beholder jobben sin. Myndighetene
innfarer avgifter for sdkalt NOX utslipp som dulksikt har hgrt om, slike tiltak gjer at det

blir skonomisk fornuftig & bruke resurser pa tilfak & fa ned utslipp. Dette er bra, og det er
nok dessverre eneste maten a fa iverksatt sliké tiDljeselskapene som hyrer skipene
spiller ogsa en sveert viktig rolle, de er veldigrsig mektig og har stor innflytelse pa hva
rederiene gjgr. Det at de setter strenge krawttdan skipene skal veere utstyrt med
miljgforebyggende utstyr er en viktig faktor. Detséutt pA cowboy mentaliteten i denne

bransjen. Shipping er i dag veldig lik oljeinduestr.

I: Er det noen forskjell pa hvilke fart et rederivétr med da med tanke pa hvor mye tiltak og
resurser som blir brukt til miljgforebyggende ti?a

R: Det er klart det er forskjeller pa hvordan ntilfgk som kan innfares pa forskjellige typer
fartgy og fart. F. eks gjenvinningsanlegget sonmiglent tidligere fungerer bare pa
oljetankere, det har lite for seg i en liten sudpdy & installere ett slikt system. Forskjellen
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ligger vel helst i starrelse pa rederiet og hvdradeegistrert og hvilke kundegruppe det har.
Skip som er registrert i NOR registeret og operpéenorsk sokkel og da gjerne med Statoil
som kontraktgr har sveert strenge krav til utsliplgke krav fagrer til at eierne av fartgy Statoll
leier blir ngdt a iverksette tiltak for & redusatslipp. Dette koster sa klart en del, men i det

lange lgp er det lsnnsomt fordi kontraktgrene édsmg inngar lange kontrakter.
I: Kan du nevne andre tiltak dere har om bord eddartgy utenom de som er nevnt?

R: Vi har mange miljgtiltak blant annet nar detlgge avfall om bord, svovel, NOX og
ballastvann. Forsking pa skader ballastvann gjbiittrganske stor i det siste og siden vi har
store fartgy som da naturligvis har store mengd#agtvann har vi valgt & satse pa dette.
Teknikker som UV straling av ballastvannet tartise de fleste organismene og steriliserer
dem slik at bestanden ikke vokser. Denne teknildggnat man slipper a benytte kjemikalier

som kan veere skadelig for miljget.

I: | dag star skipsnaeringen for en svaert stor aadeitslipp av CO2, og blir ofte synderen i

miljgdebatter. Hva syns dere om dette?

R: Dette spars helt p& hvordan man ser pa sakernlisge dager sa velger jo pressen & skrive
veldig mye om klimakrisen og de vil veldig gjerngtie pekefingeren sin pa noen. Om man
ser pa totalt CO2 utslipp fra alle skip som gaeriden sa blir dette ett ganske stygt tall, det er
da veldig lett & skylde pa skipsnaeringen. Det &ftk glemmer er hvor enormt mange skip
som faktisk gar verden rundt i dag og hvor storegder som blir transportert. Det er ingen
tvil om at den rimeligste og mest miljgvennlig méifetransportere store mengder varer pa er
til sjgs og desto mer folk forbruker desto mer vand transporteres. Tiltak som nevnt over
kan selvsagt bli innfart for & redusere utslippenrdet vil alltid vaere ett hgyt utslipp fra

skipsnaeringen siden den opererer i sa stor skala.

55



7. 4 Intervju med Odjell.

Intervjuer: Kan du fortelle litt bakgrunnsinformesjom rederiet?

Respondent: Det kan du lese om pa nettsiden véardi en dealjert oppsummering om
hvordan rederiet ble bygd opp. ” Odfjell redeketnmer egentlig fra flere mindre rederier
som ble eid av familien Odfjell i begynnelsen av 2igth arhundre. Pa tidlig 60 tallet gkte
Odfjell sitt fokus pa & transportere spesial lash &jemikalier og flytende gasser, og pa
slutten av 60 tallet ble tank terminaler bygd ayelld Sgr- Amerika. Det viste seg at rederiet
gjorde rett valg nar de valgte & satse pa kjengkadinsport for pa 70 tallet gkte
ettersparselen etter slike transport vesentligtefette til at i lapet av 80 tallet vokste flaten
til Odfjell en hel del. | 1983 bygde Odfjell en gnk terminal i Houston, Texas. | april 1985
ble 33 % av selskapet lagt ut for salg og i maiGLB& det barsnotert pa Oslo bars. | lgpet av
90 tallet ble det bygd to tank terminaler i NinglgpDalian i Kina sammen med
internasjonale samarbeidspartnere. Sammen medeankalene i Houston gkte
etterspgarselen gradvis for a lagre kjemikaliemai&en gang hadde Odfjell gjort et bra valg.
Pa slutten av 90 tallet hadde Odfjell en veldigimgrav nybygg, hele 20 store kjemikalie
skip ble bygd. Siden 1997 har Odfjell utvidet fartsadet sitt for & mgte kunders behov til
operasjoner i Karibien, Sar- Amerika og i det glenthrkede i Asia. | ar 2000 ble Odfjell
ledende pa kjemikalie transport nar de slo seg sammmed Ceres Hellenic Shipping
Enterprises Ltd. Siden 2000. Odfjell har siden 28R0sin andel av store tank terminaler

rundt om i verden, blant annet i Rotterdam, Singajpg Korea.
I: Hvilke tiltak har dere for & verne om miljg?

R: Vi har en sveert stor flate hvor vi frakter patieti sveert miljgfarlige laster sa vi har
mange tiltak for & sikre at forurensning ikke favekmer. Skipene vare er konstruert med
tanke pa & minske motstand gjennom vannet, masiimen bord er av moderne
konstruksjon og sikrer maksimal effektivitet. Virlgystemer som hele tiden lagrer
informasjon om fart og drivstoff forbruk, og ethvawvik fra normal vil bli fulgt opp og
forbedret. Pa alle vare skip har vi tatt i bruk siste innen bunn stoff teknologi, ett
selvpolerende bunnstoff sgrger for at skrogetdaditii topp stand. Vi har ogsa et forsket pa
propeller og forsaker hele tiden a ha de best egmeipellene for a redusere drivstoff og

utslipp.
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Pa vare tank terminaler har vi ogsa systemer sooréni at gass i a lekke ut, i tillegg er det
installert lekkasje detektorer i alle tanker padlag til sjgs som skal oppdage om det lekker

ut farlige gasser eller kjemikalier.
I: Av hvilke arsaker velger dere & ha tiltak foréine om miljg?

R: Vi er starst pa kjemikalier transport i verdentar derfor ett stort sgkelys pa oss nar der
gjelder utslipp av farlige laster og forurensingn®i skulle gjgre noe som kom miljget til
skade vil det ikke ta lang tid far hele verdena@t det og det har vi ikke rad til. For a vaere
st@rst ma vi ogsa veere best. Vi ma ogsa forholddilasasjonale og internasjonale regler for

utslipp, men i tillegg til det praver vi alltid &are en god del bedre enn minimumskravene.
I: Hvordan er det gkonomisk for dere & bruke remypa tiltak for a verne om miljget?

R: Det spgrsmalet kan svares pa flere mater i gmetrkommer helt ann pa hvordan man ser
pa det. Vi kunne helt klart ha spart en hel deggpepa a kutte ned pa slike tiltak slik at
skipene vare akkurat passerer minimumskravene fibtav & veere i drift. Dette hadde
sannsynligvis lgnt seg om man ser pa det kortsiKkiigdsjettet, men i det lange lap er det
tvilsomt. Siden vi er sa stor og serigs er detigeliktig i markedsfaringen av rederiet at vi
tar oss godt ut og gar foran med ett bra ekserimtla bruke en god del resurser og penger
pa & utvikle og forbedre tiltak for & bedre miljgétveere en veldig viktig investering i

fremtiden.

I: Hva med holdningene til rederiet, er dere opata faktiske verne om miljget eller er det

bare penger det star pa til slutt?

R: Odfjell er en sveert stor organisasjon sa innadeériet vil det veere delte meninger om
dette. Det er klart de fleste vil jo ikke at vi sles planeten var med & forurense den, men det
er nok f& som er interessert i & tape penger paesiere i tiltak for dette. Om vi f. eks hadde
spurt alle vare ansatte om de var interessert 18@P kr av lgnnen sin til miljgforebyggende
tiltak i rederiet vil det nok dessverre vise sedafleste ikke med pa dette. Hadde vi derimot
tilbudt de ett slags miljgfond hvor de investe®®Q kr av lgnnen sin til miljgforebyggende
tiltak som etter noen ar kunne ha vokst til enrst8um om dette ogsa farte til reduserte
utgifter og driftskostnader. Sa konklusjonen bét &t det helt klart er gode holdninger ute &

gar, men at det kommer til en pris.
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I: Dere har store fartay som gar over hele verlandere noen tiltak angdende ballastvann

problematikken?

R: Vi har rensesystemer for ballast vann i alleevskip, i vare nyeste skip har vi UV filter
som steriliserer farlige bakterier og andre leveodmnismer slik at de ikke skal vokse til en
st@rre bestand. | tillegg til at UV filter er sveeftektivt slipper man a tilfare skadelige
kjemikalier og forurense pa denne maten. Det kiarsiste arene ogsa blitt strengere krav om
rensing av ballastvann, samt at ballastvannetsidties ut flere ganger i lgpet av en tur slik

at man hindrer at fremmede organismer slippentyla milja.

I: | dag star skipsnaeringen for en sveert stor aadeitslipp av CO2, og blir ofte synderen i
miljgdebatter. Hva syns dere om dette?

R: Vanskelig spgrsmal det der, det spars vel vgddigvordan man ser pa saken. Sa vidt jeg
har forstatt star all skipsfarten i verden for esesd stor del av all CO2 utslipp. Det er klart
nar tall og statistikk blir lagt frem pa en matesviser at skipsfarten er verstingen vil dette
sla negativt ut pa oss. Men det er jo heller ikk& komme unna med at skip er den mest
miljgvennlige transport maten om man skal regne GGRpp pr kg pr distanse. Hadde man
skulle ha brukt fly til & transportere last sompskiansportere i dag ville vi nok sannsynligvis
aldri sett sollys igjen pga den enorme forurensingen type last vi i hovedsak transportere
ma transporteres til sjgs i store skip. Store #sidpger stort maskineri for & kunne bevege seg
med en fornuftig fart og dermed blir utslippet dexe Det er hele tiden ting som kan
forbedres for & minimere utslippet og vi prevestddighet & finne nye lgsninger. A kalle
skipsnaeringen for en syndebukk blir feil, alle enengig av den pa en eller annen mate sa da

har alle ogsa et ansvar ikke bare de som konteslkkipene.

58



