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Abstract

Environmental issues have, during the past yeasprne a more discussed subject in the
political and in the business world. Several lawd segulations have come to pass in order to
make businesses considerate towards environmesgaés. Authorities and investors are

putting higher demands on businesses to work tasvardnore sustainable development.

Businesses should therefore focus more on sustaidalelopment because such a focus can
make them more competitive.

The travel industry, mainly air transportation, 9een as a big force behind the climate
changes. During the past few years a number of Stetbur operators have offered
packaged tours by train, which has attracted ttent@bn of media. With this in mind it will
be interesting to study packaged tours by traimfi® business development point of view
concentrating on the environmental aspects.

The main purpose of this study is to give a deepelerstanding on how tour operators can
develop packaged tours by train by using a sudtl@rnausiness development. The study has a
comprehended qualitative approach with a dedustiaing point.

Secondary data about the tour operating industdy sarstainable business development has
been used. Interviews with employees from Nortlantfeng and Fritidsresor, who all offer
packed tours by train, have been done. The int@edepersons were all asked questions
based upon a research-model that considered ssilgech as environmental changes in the
business world, driving forces, attitudes, busindss, vision and strategies. The data from
the interviews have in the analysis been compareét¢h other and also the secondary data.

The conclusions that were drawn from the analysigehbeen divided into problems and
obstacles and also possibilities and driving fardes sustainable business development for
packaged tours by train. One of the conclusiorthas the environmental requirements from
neither authorities nor the market have been stremgugh to affect the tour operators’
business development in a greater sense. Swedigéllars tend in the same time to value
shorter travelling time higher than the environnaéritiendliness of the journey. Environ-
mental requirements from authorities and the mankibthowever increase in the future and
then many opportunities for the tour operators \already offer packed tours by train will
arise.

Finally a discussion is conducted which is dividetb two parts; sustainable business
development is dealt with in the first part andkaayed tours by train in the second. The first
part discusses that environmental requirements fileenauthorities tend to have a higher
potential to create a change compared to the mmeints from the market. There is also a
discussion about the fact that the attitudes tosvamlironmental issues tend to affect the
driving forces that lead the business into a chamgethe second part a discussion is
conducted about the potential of the marketing als®d about environmental labelling of

packaged train tours.
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Sammanfattning

Under de senaste aren har miljofragor varit etmalt aktuellt &mne inom politiken och
affarsvarlden. Flera lagar och regler har tillkormfor att féretag ska ta hansyn till miljén.
Myndigheter och investerare borjar ocksa stallahdfre krav pa att féretagen ska arbeta mer
med en hallbar utveckling. Darfor bor foretag aéimfokusera pa en hallbar utveckling da
detta kan gora dem mer konkurrenskratftiga.

Resebranschen, och da framst flygtransport, ars@sen stor bidragande orsak till klimat-
forandringen. Sedan ett par ar erbjuder ett fakarterbolag tagcharter vilket har blivit

mycket uppmarksammat i media. Med detta i atankedbt intressant att studera tagchartern
utifran affarsutvecklingsproblematiken med inrikigipa miljoaspekterna.

Studiens huvudsyfte ar att ge en tkad forstaels@ufd charterbolag kan utveckla konceptet
med tagcharter genom att anvanda sig av miljodrigéféarsutveckling. Studien har en
forstaelseinriktad kvalitativ forskningsansats need huvudsak deduktiv utgdngspunkt.

For att uppfylla studiens syfte anvands sekundardan bland annat charterindustrin och
miljodriven affarsutveckling. Intervjuer har sketted anstallda pa Nortlander, Ving samt
Fritidsresor, som alla infort tagcharter i sitt guétutbud. Intervjupersonerna svarade pa
fragor baserade pa en undersokningsmodell som BktwEn omradena miljoférandringar i
affarsmiljon, drivkrafter, attityder, affarsidé,swon och strategier. Intervjuerna har i analysen
jamforts sinsemellan samt med sekundardatan.

De slutsatser som dragits utifran analysen hartslelpp i problem och hinder samt mojlig-
heter och drivkrafter for miljodriven affarsutveitid med tagcharter. En av slutsatserna ar att
miljokraven fran vare sig myndigheter eller markeachar varit starka nog for att paverka
charterbolagens affarsutveckling i nagon storre drkmise. Samtidigt tenderar svenska
resendrer att vardera kortare restid framfor resaitjgvanlighet. Miljokraven fran myndig-
heter och marknaden kommer dock att 6ka i framtimeinda kommer méjligheter att uppsta
for de charterbolag som redan nu erbjuder tagaharte

Avslutningsvis fors en diskussion uppdelad i tvéadear den forsta behandlar miljodriven
affarsutveckling och den andra tagcharter. Dertdddelen handlar om att myndighetskraven
tycks ha en stdrre majlighet till att snabbt skapaférandring &n vad marknadskraven har.
Det diskuteras aven kring faktumet att attitydehntiljofragorna tycks paverka vilka driv-
krafter foretaget far till forandring. | den andtalen diskuteras bland annat mojligheter med
marknadsforing samt miljomarkning av tagcharter.

Nyckelord

Affarsutveckling, Charterbolag, Ekoturism, Halllharism, Miljodriven affarsutveckling,
Miljokrav, Tagcharter
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1 Inledning

| detta inledande kapitel presenteras bakgrundénvélet av &mne, en precisering av det
problem som ska undersdkas, samt studiens syfieftBafoljer information om studiens
problembé&rare och kunskapsbidrag. Slutligen prese@st de avgransningar och definitioner
som anvands.

1.1 Problembakgrund

Miljofrdgorna har de senaste aren varit ett myak@diskuterat amne i media och fatt en
given plats i politikernas agenda (NaturvardsverR€08). Flera lagar och regler har till-
kommit for att minska miljoproblemen. Dessa upptsinte av alla utan har kritiserats av
foretagarorganisationer som komplicerade och hardmébdl, 2008). Men det finns aven
foretag som tack vare dessa stranga miljolagagamitill en utveckling av sina produktions-
processer vilket resulterat i att de blivit mere&ffva och miljovanliga an tidigare, vilket i sig
ar en stor konkurrensfordel (Jansson, Nilsson &@R&AO00). Denna positiva syn pa miljo-
fragor benamnsmiljodriven affarsutveckling Forskningen kring detta omrade bdrjade
historiskt sett med att Kungliga Ingenjoérsvetensiegademin (IVA) 1995 publicerade
rapportenMiljodriven affarsutveckling — fran myndighetskréill strategiska mojligheter
Jansson, Nilsson och Rapp (2000) presenterar inglersbkning om miljédriven affars-
utveckling att de flesta storféretag har formulerailjomal och rutiner. Men foretagen har
problem med att utveckla strategier pa grund awettfinns for fa verktyg och modeller.
Miljodriven affarsutveckling har enligt dem intergpt sig ut i organisationerna i tillrackligt
stor utstrackning.

En bransch som utpekas som en riktig miljobov &elbeanschen. Flyget star for fem procent
av Sveriges koldioxidutslapp och motsvarande siffiternationellt sett ar tva procent
(Luftfartsverket, 2008). Vid en normal semesterresal flyg star sjalva flygresan for 60-95
procent av resans totala miljoutslapp (Gossling &IH2005; Peeters & Schouten, 2006).
Dessutom ar vaxthusgaserna fran flyget fartligareozonskiktet da utslappen sker hégre upp
i atmosfaren (Penner et al., 1999). Ar 2000 be&@bgrocent av alla turistresor i Europa av en
resa med flyg. Samtidigt stod flyget for 80 procemt alla turistresors koldioxidutslapp
(Peeters & Schouten, 2004). Gossling et al. (200%er att turism som innefattar flyg-
transport ar den turismen som har en storst negdterkan pa klimatférandringen. Enligt
Anderson (2006) ar det betydligt miljovanligarerata med tag jamfort med flyg.

Flera svenska tidskrifter har under de senastepmuntrat sina lasare att anvanda tag som
transportmedel istallet for flyg, just for att miasklimatpaverkan. Miljodebatten i media har
lett till att konsumenterna efterfragar mer miljaliga resealternativ, och efterfrdgan pa sa
kallad ekoturism har 6kat kraftigt (Gossling, 200Bhligt en undersckning som Naturvards-
verkat latit gora (2007) kan 71 procent av sverfekeet i stor utstrackning téanka sig att aka
mer tag istallet for att flyga for att minska klitfi@andringen.

Efterfragan pa dessa "gronare” resealternativ tian @rivit pa charterbolagen och sommaren
2007 inforde Fritidsresor tagcharter i sitt utbi@eras satsning blev mycket popular och
biljetterna gick at valdigt fort. Infor sommaren@mer &n tiodubblade Fritidsresor antalet
tdgcharterplatser och dven konkurrenten Ving tod tgcharterkonceptet i sitt utbud. Aven
denna sommar blev bokningsmassigt en succé (BilkG£3).



1.2 Problemdiskussion

Om ett par ar avregleras den europeiska persoafikgin dar resan passerar minst en grans
(EU-kommissionen, 2004). Detta skapar rimligtvigirse forutsattningar for tagcharter och
formodligen kommer nya affarsmodeller att dyka uppita i kombination med att flertalet
kan tanka sig att dka mer tag istallet for attdlygr att det kommer att vara nédvandigt for
foretagen att erbjuda ratt produkt till ratt pemomed en genomtankt strategi, da kon-
kurrensen inom detta omrade med stor sannolikhenker att 6ka. Denna problematik gar att
understka med olika infallsvinklar. Kan tdgchadawvandas som en konkurrensfoérdel for de
charterbolag som erbjuder detta? Eller kan tagehartitmana charterbolagens nuvarande
produktutbud som till storsta del bygger pa flygr@sKommer de charterbolag som erbjuder
tagcharter att behdva andra sin kommunikation kilhderna? Dessa olika infallsvinklar
kraver olika angreppssatt for att kunna undersokasbesvaras. Det gar att ta hjalp av teorier
kring konkurrens, marknadsféring, kommunikationyegtering etc. Schwartz, Tapper och
Font (2008) har exempelvis studerat miljéprogramimeur Operators Initiative for Sustain-
able Tourism Development” (TOI) som startats av Bi.anser att charterbolagen boér arbeta
med Sustainable Supply Chain Management (SSCM),villetsaga hallbar leverantors-
styrning. Med detta angreppssatt blir det docktsairstudera enskilda koncept hos charter-
bolagen da det lagger storre fokus péa leverantar&@tehmann och Zellhoger (2004) har i sin
forskning lagt storre fokus pa avregleringen awnyagstrafiken i Europa. De har jamfort
transporterna pa jarnvag med flyg- och vagtranspoBenna konkurrensjamforelse hjalper
dock inte charterbolagen att utvecklas.

Med tanke pa att forfattarna till denna uppsatigdick i sin utbildning inriktat sig mot affars-
utveckling har ett angreppssatt valts med utgangdpu affarsutvecklingsproblematiken.
Affarsutveckling definieras som en process darrest@ch interna faktorer resulterar i att ett
foretags affarsidé utvecklas. Detta leder dardfteatt organisationen som helhet férandras
(Normann, 1975). Finns det nagra externa faktover &randrar charterbolagens affarsidé?
Ar dessa i sa fall starka nog for att kunna foraniela organisationen? Denna uppsats har
Normanns (1975) infallsvinkel och syn pa affarsakiimg.

Myndigheter och investerare staller allt hogre kpavatt foretagen ska borja arbeta for en mer
hallbar utveckling (Carrod & Chadwick, 1996). Fagtn kommer s& smaningom att behova
fokusera mer och mer pa hallbar utveckling forkamna vara konkurrenskraftiga (Stigson,
1999). Vissa foretag har gatt sa langt som att 8pigheterna i miljofragorna och stravar
darfor efter att bli mer miljévanliga (Jansson,ddbn & Rapp, 2000). Genom att anta denna
syn pa miljofragor vid affarsutveckling blir dettiessant att se hur tdgcharterkonceptet kan
utvecklas nar miljokraven fran olika hall blir aditcrre.

Hallbar turism kraver nya satt att tanka, nya stgier, nya partnerskap,
nya former av expertis, kort sagt: innovationer.
Duim & Marwijk (2006)

1.3 Problemprecisering

Ovanstaende diskussion har lett fram till foljafoleskningsfraga:
Hur kan charterbolagen anvanda sig av miljodriviérsutveckling for att utveckla
tagchartern som koncept?



1.4 Syfte

Studiens huvudsyfte ar att ge en tkad forstaels@uod charterbolag kan utveckla konceptet
med tagcharter genom att anvanda sig av miljodraféarsutveckling. For att gora detta har
huvudsyftet brutits ner i féljande delsyften:
« Tareda pa om charterbolagens nuvarande affardditvgcar hansyn till miljofragor.
* |dentifiera hinder, drivkrafter, problem och mofigter for miljodriven affarsutveck-
ling med tagcharter.

1.5 Problembarare

Studien gors foretradesvis for foretag inom resetwhen och da framst charterbolag, men
den kan aven vara intressant for andra organisatisom ar intresserade av miljodriven
affarsutveckling.

1.6 Kunskapsbidrag

Studien ska i forsta hand att bidra med kunskagh#rterbolagens miljédrivna affarsutveck-
ling. Malet ar att skapa en Okad forstaelse kriagebmiljodriven affarsutveckling och tag-
charter. Detta for att det i framtiden ska kunneeoklas mer miljovéanliga resealternativ.
Darmed &mnar denna uppsats aven till att ge et kisiskapsbidrag till klimatdebatten.

1.7 Avgréansning

En avgransning fran ekoturism i klassisk bemarkdlae gjorts. Ekoturism syftar enligt
Forsyth (1997) till rekreation i naturlandskap ell®tade ekosystem som regnskogar eller
korallrev. Detta ar inte av intresse for denna apgs

1.8 Definitioner

Affarsutveckling
Utveckling av en affarsidé genom externa och irgefaktorer. Denna utveckling resulterar
oftast i en utveckling av hela organisationen (Namm 1975).

Charterbolag

Enligt Tepelus (2005) ar charterbolag lanken mekdierfragan och utbudet inom rese-
branschen. Charterbolagens uppgift ar att forefiklkGparen av resan genom att paketera
boende, transport, utflykter och underhallning.

Miljodriven affarsutveckling
Den affarsutveckling som beror pa férandrade mibdk

Koncept
Barande idé eller grundlaggande forestallning om dlika delar av en verksamhet skall
kombineras eller samordnas (Ne.se, 2008).



Tagcharter
En paketerad resa dar transportséttet huvudsakbigstdr av tag.



2 Metod

| detta kapitel skildras studiens forskningsansddessutom redogérs undersdkningens
tillvagagangssatt vars tyngdpunkt ligger i intemjumed representanter fran svenska
charterbolag som saljer tagcharter. Dartill skildgainsamlingen av information fran

litteratur och vetenskapliga artiklar inom amnendjddriven affarsutveckling samt allman

information om charter- och tagbranschen.

2.1 Forskningsansats

Miljodriven affarsutveckling har sedan mitten avo0%alet blivit ett mer och mer accepterad
samtidigt som miljokraven skarpts. Det finns intdlér nagra tydliga tendenser pa att miljo-
kraven att minska i framtiden utan snarare atta@®mrker att 6ka. De senaste aren har ett par
charterbolag sett affarsmojligheter i att erbjutiarter med tagresor som transportsatt. Med
tanke pa att detta affarskoncept ar sa pass myts fingen tidigare forskning kring de driv-
krafter som drev fram tagchartern eller hur tagemarkan utvecklas ytterligare. Denna studie
inriktar sig darfor i huvudsak pé att skapa entfigtse kring hur miljédriven affarsutveckling
kan bidra till att utveckla tagchartern. Detta ugigenom att studera bada dessa begrepp i ett
sammanhang (Eriksson & Wiedersheim-Paul, 2006 i&ts perspektiv ar primart utifran de
charterbolag som infort eller funderar pa att inftigcharter.

For att ta sig an problemformuleringen framstar &ealitativa metoden som bast lampad,
eftersom studien avser tolka charterbolagens arhetk miljodriven affarsutveckling och pa

sa satt se hur de kan utveckla tagchartern (Andefk@98). Da studien har ett forstaelse-
inriktat syfte ar det ocksa mer lampligt med enlikativ forskningsansats, da en sadan kan
bringa ordning i det kaotiska och svarbegripligéafi® et al., 1991). Darfor har studiens

problemformulering, studiens forstaelseinriktadétesysamt att amnet tagcharter ar relativt
outforskat, lett fram till att en kvalitativ forskigsansats valts.

Denna studie har bade induktiva och deduktiva indlitgangspunkten ligger i ett deduktivt
angreppssatt i den bemarkelsen att en referensnaiints bade som ett fundament for en
undersokningsmodell och som ett verktyg i analy$gnstaelsen for de teorier som presen-
teras kring affarsutveckling och miljodriven affédrgeckling forbattras genom att de i
analysen jamférs med de utfoérda intervjuerna (Briyn2007). | referensramen ges aven en
forforstaelse kring resebranschen och miljotrendesamhallet. | referensramdiskussionen
bidrar denna forforstaelse till att foga ihop derétiska inslagen till en undersokningsmodell.

Det finns aven ett induktivt inslag i den man attrelativt forutsattningslost angreppssatt
anvants. En Oppen attityd har varit nodvandig maaskn till att det inte gick att finna nagon

tidigare forskning kring konceptet med tagcharferen egna tolkningar av referensramen har
gjorts i referensramsdiskussionen i samband meatratfiingen av undersdkningsmodellen.

Denna forutsattningslosa instalining har ocksaawjdrtill att slutsatserna i viss man mynnar
ut i att bli teoriutvecklande (Jacobsen, 2002).

Sammanfattningsvis har studien saledes en forstaelktad kvalitativ forskningsansats med
en i huvudsak deduktiv utgangspunkt.



2.2 Tillvagagangssatt

Forsta steget med arbetet var att formulera et ®¢h ett problem inom det valda &mnet som
skulle undersokas. Darefter gjordes, utifran dédavaroblemet, en artikel- och litteratursok-
ning for att 6ka kunskapen inom det valda problemémi®t. Efter artikel- och litteratursok-
ningen valdes en relevant referensram for att kiesvara studiens syfte och mal. Nar den
teoretiska referensramen var vald och redovisaltiesapotentiella intervjuobjekt samt pa
vilket satt dessa skulle intervjuas. Utifran refem@men gjordes sedan en referensrams-
diskussion som tillsammans med referensramen lagiedgn till den undersdkningsmodell
som i sin tur mynnade ut i intervjufragorna. Nampéimsamlingen genomforts sorterades den
erhallna informationen upp for att kunna presesteaett tydligt satt i det empiriska kapitlet.
Darefter utférdes analysarbetet dar det empiris&terialet forst jamfordes foretagen emellan
och darefter med referensramen. Utifran detta dsegsn slutsatser samt rekommendationer
till vidare studier. Avslutningsvis utfordes en kiission kring tagcharter och miljodriven
affarsutveckling.

2.2.1 Sekundardatainsamling

Sekundardata anvandes for att Oka forstaelsen ahlgonomradet samt underlatta den
empiriska studien. Med sekundardata menas densdatehar samlats ihop av andra forskare
med ett annat syfte &n det andamal som forfattaanéChristensen et al., 2001).

Den teoretiska referensramen har insamlats gentenalursokningar samt databassokningar
av tillampliga artiklar. Detta utfordes genom datsddkningar i ett antal elektroniska &mnes-
specifika databaser, daribland Business Source i@remch EconLit. Det framsta syftet
bakom denna litteratursdkning var att hitta relévaformation om miljodriven affarsutveck-
ling, men aven om generell affarsutveckling, ekistarsamt allman information om charter-
branschen. Vid dessa sokningar hittades samtligstwdiens artiklar. Bland annat Jansson,
Nilsson och Rapps (2000) artikel "Environmentallyven mode of business development: a
management control perspective” som i arbetet gittdl avsnittet om miljodriven affars-
utveckling och "Aiming for sustainability in the up operating business” av Tepelus (2005)
som i referensramen anvandes for att 6ka forstaelsecharterbolagens miljoarbete.

For att hitta kompletterande information gjordes kiteratursokning pa Stockholms
universitetsbibliotek samt Malardalens hogskolaSRickholms universitetshibliotek hittades
bland annat en rapport vid namn "Miljodriven affineckling — fran myndighetskrav till
strategiska mojligheter” (1995) som var till stoytta i att 6ka forstaelsen kring begreppet
miljodriven affarsutveckling. For att kunna beslaivad som menas med affarsutveckling
anvandes Normanns (1975) bok "Skapande foretagaigtirsom trots aldern ar relevant da
den pa ett bra satt beskriver vad affarsutveckiimebar. Aven Berglund och Blomquists
(2004) kompendium "Skapande affarsutveckling -daita férandringsarbeten” anvandes for
att ge en battre bild dver de olika komponenterai@érsutveckling.

Syftet med sekundéardatainsamlingen var saledes &m djupare forstaelse for bland annat
begreppen affarsutveckling, miljodriven affarsuklery och charterbranschen. Den litteratur
och de artiklar som utsags valdes for att kunnadrasstudiens problem och syfte. For att 6ka
tillforlitligheten, redovisas information fran flewolika kallor i den teoretiska referensramen.



Efter redovisningen av de olika delarna i referamsan genomfordes en referensrams-
diskussion dar intressanta paralleller mellan dkaoleorierna drogs och sammanfattades.
Denna referensramdiskussion mynnade sedan ut iudeerstkningsmodell som senare
anvandes vid primardatainsamlingen.

2.2.2 Primardatainsamling

Primardata &ar den data som samlas in for forstgegaulirekt frAn personer eller grupper.
Datainsamlingen ar da oftast anpassad for en #pédfjestallning och inhamtas med hjalp
av intervjuer, observationer eller frageformulaéarNriméardatan samlas in har forskaren en
viss kontroll 6ver att den data som samlas inllidditlig (Jacobsen, 2002). Primardata har
insamlats for att hjalpa till att besvara studi@nsblemprecisering och uppfylla dess syfte.
Det fanns sedan tidigare inte mycket informatiomdmiljodriven affarsutveckling i charter-
branschen och det har inte gatt att finna nagoigatid forskning betraffande tagcharter.
Darfor har insamlingen av priméardata fokuseratacgkdessa tva omraden. Primardatainsam-
lingen har huvudsakligen skett genom intervjuerame2008-11-18 och 2008-11-26.

2.2.2.1 Urval av intervjuobjekt

For att kunna hitta lampliga intervjuobjekt som ®arhjalpa till att besvara studiens problem,
studerades tidningsartiklar pa webbplatser sanatgstidningar om tagcharter och miljovan-
ligt resande. Detta gav en d6verblick om vilka irsehen som var insatta i tagcharter och
darmed var potentiella intervjuobjekt. Geografiflidgransades valet av intervjuobjekt till
personer anstallda pa charterbolag belagna i Sudbgtta da det skulle bli for omfattande att
aven ta med andra marknader. Sokforfarandet fohitiet intervjuobjekten var saledes en
form av bekvamlighets- och tillfallighetsurval. Qpotentiella intervjuobjekten kontaktades
sedan genom e-post eller per telefon och déareftéades intervjuer in med samtliga.
Intervjuobjekten arbetar for Nortlander, Ving ochtiflsresor som alla erbjuder tagcharter.
Alla intervjuobjekt hade kunskap och erfarenhet @igcharter samt konsumenternas behov
pa chartermarknaden. Intervjupersonerna hos VimgMartlander hade aven god insikt om
foretagets miljoarbete medan den intervjuade hdasd$§iesor hanvisade till ytterligare tva
anstallda. Darmed har tre personer anstallda pidgfasor intervjuats.

2.2.2.2 Intervjumetoder

Valet av intervjumetod har skiljt sig at fran féll fall. Mestadels beror detta pa det fysiska
avstandet mellan parterna samt en anpassningtéhvijuobjektens énskemal. De tva intervju-
metoder som anvants ar telefonintervju och intexgue-post. Med héansyn till den kvalita-
tiva forskningsansatsen har éppna fragor anvandsla fallen. Detta for att fa respondenterna
att sjalva utveckla sina svar och tanka fritt inomradet (Bryman & Bell, 2005).

2.2.2.3 Telefonintervju

Denna intervjumetod anvandes vid kontakten med Ualsansson pa foretaget Nortlander
vars Sverigekontor ar baserat i Malmo. Det fysiakatandet var for Ié’l__ngt for att utfora en
personlig interviu da en sadan skulle bli kostsath tidskravande. Aven intervjun med



Magdalena Ohrn p& Ving och Lottie Knutson pa Fsitisor genomfordes, efter deras dnske-
mal, per telefon. Vid kvalitativa studier ar dektigt att anvanda sig av en intervjuform dar
deltagarna sjalva kan utveckla de tankar de upplew viktiga. Samtidigt maste det finnas
en kontroll sa att intervjudeltagarna haller slyde 6vergripande amnena. Darfor valdes en
intervjuform med semistrukturerade intervjuer. Bethdjliggjorde att ordningsfoljden pa
fragorna kunde varieras, att relevanta foljdfraqgande stallas samt att det gick att be respon-
denten att utveckla sina svar (Bryman, 2007). J&énmii@d personlig intervju &r nackdelen
med telefonintervju att det blir svart att skapa parsonlig kontakt med intervjuobjektet,
vilket kan resultera i att respondenten inte ytalhmformation (Christensen et al., 2001).

Telefonintervjuerna gick till pa det sattet atttehbokades med respondenten via e-post eller
telefon. Darefter skickades ett e-post med intér&gorna till intervjupersonen for att ge tid
for denna att férbereda sig och begrunda interggdrna. For att fA en bra struktur pa
intervjuerna valdes en intervjuledare och en sekae¢ for varje intervju. Intervjuledaren
skotte i huvudsak samtalet med respondenten oadfetsedren kunde pa sa séatt obehindrat
fora anteckningar. Det forekom dock att aven sekaeen stallde foljdfragor. Intervjuerna
spelades in for att viktig information inte skugé till spillo, samt for att ha mojlighet att "ga
tillbaka” och lyssna av intervjuerna i efterhandt iktervjuerna spelades in blev respondenten
informerad om innan intervjun genomférdes och diehé@en mojlighet att avstd om de hade
velat. Vid sammanstallandet av empirikapitlet hessh inspelningar varit till stor hjalp.

Under de intervjuer som genomfordes per teleforadgs en dppen dialog med intervju-
objektet, dar fokus lag pa problemomradet. Trotsetpondenterna for det mesta fick tala
fritt under intervjun om de fragor som de erhéham intervjun genomfordes, styrdes anda
intervjuerna av intervjuledaren. Detta pa grunchtivdet vid 6ppna intervjuer erhalls mycket
information som inte alltid ar relevanta for studigoroblem, samt att det krévs mycket tid att
bearbeta informationen (Bryman & Bell, 2005). Dat #ven viktigt att s& manga fragor som
mojligt blev besvarade.

2.2.2.4 Intervju via e-post

Intervjun med Rolf Haggstrom och Jim HofverbergRpidsresor genomfordes med hjalp av
e-post. Anledningen var att de inte hade tid atioggtdra en personlig eller telefonbaserad
intervju. Med en intervju per e-post kunde de syardragorna nar de hade lite ledig tid Over.
Denna metod &r valdigt kostnadseffektiv och irdekravande (Bryman & Bell, 2005). For att
respondenterna sjalva skulle kunna utveckla siaa sgh ténka fritt inom omradet utgjordes
fragorna till stor del av dppna fragor. Det finnsckl en del nackdelar med e-postbaserad
intervjumetod; foljdfragor kan inte stéllas direfifigorna kan misstolkas av respondenten, det
tar tid for respondenten att svara pa fragorna samintervjuarna far svar som kan miss-
tolkas. Efter intervjun skickades uppfoljningsfragtll respondenterna for att reda ut
oklarheter samt tillféra mer information.

2.2.2.5 Utformning av intervjufragor

De fragor som anvandes under intervjuerna utformadgfran studiens referensrams-
diskussion samt den undersékningsmodell som refeaersdiskussionen mynnade ut i. For
att undersoka om de valda intervjufragorna sanmgriumetoden var lamplig, utfordes en
pilotstudie med ett par studenter vid foretagsekuiska institutionen pa Stockholms
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universitet. Detta gjordes for att undersoka irtéragornas relevans samt struktur och
efterat korrigerades ett par av fragorna. Detlaétjagangssatt stods av Bryman och Bell
(2005) som anser att en utvardering av intervjufrag leder till att intervjun sker pa ett béattre
satt.

For att fa en battre struktur pa bade intervjufragech intervju delades intervjufragorna in i

sex olika delar som ansags vara relevanta utife@rensramsdiskussionen (se bilaga 1).
Dessutom fanns bakgrundsfragor med for att 6ka Kapen om intervjudeltagarna och de
undersokta foretagen. Samma intervjufragor anvahdele vid telefonintervjuerna och for

intervjuerna via e-post.

For att forsta drivkrafterna och organisationendmakagchartern handlade forsta fragedelen
om tagcharter. Fragedelen kring affarsutveckliniprotades for att fa information om hur
foretagets affarsutveckling ser ut idag och hur Hen se ut i framtiden, samt hur den har
paverkats av tagcharter. Detta for att fA en irisfgretagets affarsidé, affarsstrategier samt
deras vision. Det stilldes aven fragor om foretagebetsuppgifter innan de inforde tag-
charter samt hur dessa forandrades i och med imdétaav tadgcharter. Nasta fragedel
behandlade miljédriven affarsutveckling for att arsbka om foretaget anvant sig av sadan.
De tva foljande fragedelarna behandlade marknaztsfyndighetskrav for att fa en inblick i
foretagets syn pa dessa krav samt vad de tror gsadieframtiden. Den sista fragedelen
handlade om fOretagens strategier kring miljomargnoch marknadsféring. Féretagen fick
aven kategorisera in tagchartern i en matris utiftdss miljévanlighet och I6nsamhet. Efter
forsta intervjun visade det sig att mediastrategiemn skulle kunna vara relevanta fér under-
sokning. Darfor kompletterades undersokningen ntedligare en fraga kring detta.

2.2.3 Redovisning av primérdata

For att kunna utvinna sa mycket information som ligibjh6lls det en genomgang och
diskussion efter varje intervju. Detta for att ifbelora eller pa nagot satt misstolka den data
som utvanns ur intervjuerna. Denna information \&kneer och strukturerades for att hjalpa
arbetet med att svara pa studiens problem. Seftas tjet som var centralt for det empiriska
kapitlet ut, utifran problemfragan och undersoksimgdellen, och skrevs ihop till en [6pande
text. Enligt Darman (1995) ar detta viktigt da desbformuleringen skall styra relevansen av
det data som skall analyseras.

De intervjuer som genomfordes per telefon spelaes tidigare namnts in for att det i
efterhand skulle g& granska intervjun och om allivaindig data hade utvunnits. Detta
resulterade i att intervjuerna lyssnades av etalagdnger vilket sin tur ledde till att det
empiriska kapitlet forfinades. Samma bearbetningssdvandes under de intervjuer som
genomfordes med hjalp av e-post.

2.2.4 Analys av priméardata

Vid analysarbetet jaAmfordes forst den insamladerimétionen foretagen emellan. Darefter
jamfordes denna empiriska analys med teori fraereesramen enligt undersokningsmodell-
en och referensramsdiskussionen. Vid analysarbatetindes understkningsmodellens
struktur for att fortydliga de olika delarna sarit att férenkla jamforelsen med det empiriska
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kapitlet. Slutligen gjordes en summerande analykdgplingar mellan de olika delavsnitten
redovisas.

2.3 Metod & kallkritik

De intervjuobjekt som anvandes for den empiriskaisn arbetade alla pa féretag som redan
infort tdgcharter. Darfor kunde undersokningen texlbats genom att aven intervjua charter-
bolag som inte har infort tagcharter. Vidare hateraspondenter hbga poster i de foretag de
representerade. Deras intresse av att darfor Slweaa pa fragorna kan medfora att den data
som erholls fran dessa personer inte ar helt korigtta borde framforallt galla foretagens

miljdarbete dar de utat sett vill framsta som a&ttgdr bra ifran sig. Dessutom &r det mojligt

att eventuella affarshemligheter kan ha undankaHibr att fa en béttre bild av foretagen hade
kompletterande intervjuer med personer som findsgte ner” i féretagets hierarki kunnat ha

genomforts. Da hade den empiriska studien breddats data fran personer i olika grader

inom foéretaget samt olika synvinklar. PA sammalside studien kunnat bli mer trovardig om

fragor stallts direkt till foretagens kunder samt deras marknadsforing granskats objektivt.
Att respondenterna anvandes som en andrahandfkatiassa omraden motiveras med att de
hade goda kunskaper kring dessa samt att det Hatefdr tidskravande att gora separata

undersokningar.

Intervjuformen dar kontakten med respondenternamdirdes via e-post eller per telefon
kan ocksa kritiseras. Vid personliga intervjuer nggtt att fa en mer personlig kontakt med
intervjupersonerna samtidigt som det gar att kémnaituationen genom att avlasa kropps-
sprak (Jacobsen, 2002). Detta var dock inte mdjligrespondenterna antingen var geograf-
iskt eller tidsmassigt svartillgangliga.

Den empiriska informationsinsamlingen fran Ving defitidsresor begransades pa grund av
oforutsedda oroligheter som intraffade i Bangkoldemintervjuperioden. Empiriméangden
begransades aven av att Fritidsresor huvudsakditigymatt inte besvara fragor fran studenter.
Men hansyn till detta bor anda den informationsnddagm erhallits anses som god da de
viktigaste empiridelarna besvarades.

Nar det galler trovardigheten gar denna studiedirviekt att fora 6ver pa andra foretag da det
inte gar att generalisera resultatet (Jacobser®)2@&remot kan den Okade forstaelsen vara
till hjalp for charterbolag vilket aven ar studiesyste.

Vid intervjuerna har de etiska principer som foisken kraver hafts i atanke. De intervjuade
har fore och i samband med intervjun samtycktdéltagande och inspelning av intervjun.

Dessa ljudfiler har i efterhand raderats for atiraya nyttjande- samt konfidentialitetskravet
(Bryman, 2007). Allt som sagts under intervjueraa inte tagits med i arbetet utan endast det
som varit relevant for att besvara studiens forsygsliraga och syfte. Det har saledes inte
avsiktligt undanhallits ndgon information fran ingeerna.
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3 Referensram

| detta kapitel presenteras den referensram oclghald som utgér grunden fér de empiriska
studierna. Forst beskrivs vad som menas med afid@skiing, har presenteras aven en
modell som ska underlatta forstaelsen for amneteelér beskrivs begreppet miljédriven
affarsutveckling, vad det innebar samt dess urspridetta anses vara viktigt da avsnittet
okar forstaelsen kring studiens problemomrade.ligkn presenteras mer allman information
om resebranschen samt om miljétrender i samhdletta for att kunna binda samman teorin
pa ett lampligt satt i den avslutande referensraisisgssionen.

3.1 Affarsutveckling

Det sker hela tiden en interaktion mellan ett fgedch dess externa omgivning. Omvarlden
forser foretaget med behov och foretagen forseriammgen med I6sningar pa dess behov.
For att denna utbytesprocess ska vara sa effetaivraojligt for foretaget maste foretaget ha

en affarsidé (Normann, 1975). Berglund och Blomig(2604) namner att varje affarsidé har

en utvecklingscykel, dar affarsidén efter olikaelakommer till ett stadium da den antigen

maste avvecklas eller utvecklas. Normann (1975nhideér affarsutveckling som en process

dar faktorer innanfor och utanfor ett foretag reesalr i att affarsidén utvecklas, och att detta i
sin tur leder till att organisationen som helhetegklas och forandras. Det finns olika synsatt
pa hur sjalva affarsutvecklingsprocessen sker,avigsfattare fokuserar pa det som sker
internt i féretaget och att det ar interna fakt@em styr affarsutvecklingen, andra har en mer
extern syn och menar att det &r externa faktorer dover foretaget att utvecklas samt styr

sjalva affarsutvecklingen (Normann, 1975).

Enligt Normann bestar en affarsidé av tre olika gomenter, och dessa ar till vem foretaget
erbjuder en viss produkt/tjanst (marknadssegmeat),foretaget erbjuder (produkt) samt hur
foretaget ska ga tillvaga for att erbjudandet si@lpceras (organisationsstruktur och resurs-
er). Dessa tre komponenter paverkas standigt akrdfter fran foretagets omvarldsmiljo (Se
figur 1). Detta resulterar i att foretagets affdésformas av hot och méjligheter som kommer
fran omvarldsmiljon (Normann, 1975). Affarsidén kattryckas som ett nuvarande tillstand
foretaget befinner sig i med fokus pa vad foretagbjuder, till vem detta ska erbjudas till
samt hur detta ska ske (Berglund & Blomquist, 2004)

OMVARLD,
AFFARSMILJO

AFFARSIDE AFFARSSTTRATEGI

-marknad
-kunderbjudanden
-resurser

Figur 1: Egen bearbetning av Affarsstrategier som e lank mellan nuvarande afférsidé och framtida
vision (Berglund & Blomquist, 2004).
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For att affarsutvecklingen ska utvecklas péa ettdéth behdver foretaget en vision som kan
hjalpa utvecklingen av affarsidén och rikta deheit onskvart framtida tillstand. For att na
denna vision maste foretaget anvanda sig av afffatsgier. Dessa affarsstrategier formas
dels av foretagets omvarldsmiljé samt foretagetsriva resurser (Berglund & Blomquist,
2004). Normann (1975) menar att visionen inte funetl utan definierar det som forestall-
ningar om framtida systemtillstand. Visionen atsallen potentiell affarsidé som formedlar
vilkken marknad som foretaget ska rikta sig mokeuil typ av produkt som ska erbjudas samt
vilka resurser foretaget behdver for att astadkona®ia (Normann, 1975). Visionen kan
daremot vara otydlig definierad hos foretagen jatnfided affarsidén, trots att den ar viktig
for foretaget da den kan skapa engagemang ochsarbgtation. Som tidigare namnts
forsoker foretaget na till sin vision genom olikéfaesstrategier. Detta sker genom att
formulera olika affarsmal beroende pa vilka faktasem ar centrala i affarsidén och affars-
malen som exempelvis lonsamhet och tillvaxt. Visiomer foretagen en bild om skillnaden
mellan nutid och framtid (Berglund & Blomquist, 200

Normann (1975) namner olika séatt som en affarsigié itvecklas eller forandras pa, och
dessa aomdefinieringdar affarsidén successivt férandraspduktvariationdar affarsidén
forfinas genom bland annat kontinuerliga forbagan och modifieringar inom ramen for
foretagets existerande affarsidéer, sammorienteringdéar nya affarsidéer skapas och nya
produkter utvecklas utanfér den redan existeramtieetablerade affarsidén.

3.2 Miljodriven affarsutveckling

Under 1990-talet blev foretag mer och mer intres$eav att offensivt driva pa miljofragorna
(Jansson, Nilsson & Rapp, 2000). Begreppet miljari affarsutveckling harstammar fran
publikationen "Miljodriven affarsutveckling — Framyndighetskrav till strategiska mojlig-
heter” som publicerades 1995 efter ett samarbellamiagenjorsvetenskapsakademin (IVA),
McKinsey & Company och Varldsnaturfonden. Jansdblsson och Rapp (2000) betonar att
attityder och strategier ar viktiga vid miljodrivexffarsutveckling och darfor behandlas dessa
narmare under varsin egen rubrik nedan. Dessutamubakerna miljoéférandringar i affars-
miljon och drivkrafter lagts till for att fortydl@interaktionen mellan samhallet och foretagen.

3.2.1 Attityder

En positiv attityd fran ledningen till miljdarbetér mycket viktigt om miljédriven affars-
utveckling ska bli framgéangsrik (Jansson, NilssoiR&pp, 2000). De flesta studier delar upp
attityderna till miljofragorna i tre kategorier. kgt IVA:s rapport (1995) finns det tre tank-
bara forhallningssatt; reaktiv, receptiv och koumitiv (se tabell 1). Det reaktiva forhallnings-
sattet, att se miljéfragorna som hot, var vanligtr.f Nu ar det receptiva forhallningssattet
vanligare och miljéfragorna accepteras av de flesta en del av verksamheten. Féretag har
dock mycket att vinna pa att anta det konstrukféraallningssattet dar de ser miljpanpass-
ningen som en kalla till mojligheter och utvecklifigA, 1995).
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Reaktiv Receptiv Konstruktiv
Attityd "Vi kommer att félja |"Vi gor det vi maste | Miljéfragorna kan ge
lagarna” och péa béasta satt” | konkurrensfordelar”
Position Forsvar Acceptans Medvetna beslut
Uppfattad inverkan pgHot Konkurrensneutral Mojligheter
verksamheten
Typisk 16sning "Filter pa skorstenen” Processforémgl Produktutveckling
Samarbetspartners Tekniska specialister ~ Affarsaiggvanom | Konkurrenter,
branschen leverantorer, kunder,
miljoorganisationer
Fokus Minimera kostnader| Optimera Maximera
investeringar ekonomiska och
miljomassiga fordela

Tabell 1: Forhallningssatt till miljiofragor (IVA, 1 995)

Aven Stigson (1999) gor en liknande uppdelning dwan kallar for ett paradigmskift for
foretagen. Han menar att miljofragorna bor ses tturelhetsperspektiv vilket exempelvis
innebar ett skifte av synen pa hallbar utvecklirimfkostnader och svarigheter till kostnads-
besparingar och majligheter.

Jansson, Nilsson och Rapp (2000) delar upp attityilemiljéfragorna i en snarlik skala. De
anser att foretagen ser pa miljoéfragorna antingen groblem (reaktiv), problem och méjlig-
het eller mojlighet och problem (aktiv), samt mgijlet (proaktiv). Foretag i den reaktiva
fasen har mycket svart att ta till sig metodermanidjodriven affarsutveckling. Har finns en
negativ installning till milj6fragorna. En vanligppfattning ar att miljéregler ar for stranga.
Foretag i den aktiva fasen har upptéckt att dekikanbinera [6nsamhet med miljéhansyn. De
foretag som befinner sig i den proaktiva fasenduata mojligheter till att dra fordelar av att
arbeta med miljodriven affarsutveckling. Detta tia doretag som vill leda miljoutvecklingen
inom sin bransch.

3.2.2 Drivkrafter

Vid affarsutveckling ar det, som tidigare namniktigt att kartlagga foretagets drivkrafter.
Vid miljodriven affarsutveckling belyses de drivitex som kan skapas genom att milj6-
faktorerna uppmarksammas (Norrblom & JohanssoR@rivkrafterna varierar beroende
pa vilken attityd foretaget har till miljofragorii&tigson, 1999). Enligt Norrblom och
Johansson (2004) gar det att strukturera upp diftdana efter om de ar kopplade till lagar,
ekonomi eller ideologi.

« Med lagar menas de regler samhallet staller p&agrkring miljorelaterade fragor.
Exempelvis skapar en hog koldioxidskatt en drivktaif att utveckla arbetssatt som
slapper ut mindre koldioxid.

« Med ekonomi menas istallet de drivkrafter som kawvepka foretagets lonsamhet eller
utveckling. Har finns drivkrafter som resursbesparimindre materialanvandning
leder bade till kostnads- och miljobesparingarpdywill (kunder far en positiv bild av
foretaget), miljdanpassade produkter (skapa efu@ande som kunden efterfragar)
samt finansiering (majlighet till etiska och miljigiktade fonder som finansiarer).

» Slutligen menas det med ideologi som en drivkréftdat finns en egen 6vertygelse
om att verksamheten maste bedrivas pa ett miljiytssvtt.
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Nar foretagets miljorelaterade drivkrafter idemtifits bor de vavas in i den ordinarie
marknadsanalysen och anvandas som en del vid fikamstet av nya produkterbjudanden.
Det ar slutligen viktigt att aterkoppla till de naditelaterade drivkrafter som utnyttjats i
foretagets marknadsféring (Norrblom & Johansso0420

3.2.3 Miljokrav fran marknaden och myndigheter

Miljokraven som stélls pa foretagen gar att delp umyndighets- och marknadskrav (IVA,
1995). Myndighetskraven bestod forr till stor delsrikta forbud, med det &r idag vanligare
med ekonomiska styrmedel sasom skatter och avgiarknadskraven daremot kommer
fran kunder, konsumenter, media, anstallda ocleagtire. Miljovanliga produkter efterfragas
exempelvis allt mer och miljéfragor blir &ven atier viktiga ur ett agarperspektiv (Carrod &
Chadwick, 1996). Det finns enligt IVA:s rapport @B) saledes ett ekonomiskt incitament i
att uppfylla saval myndighetskrav (lagre skatteh avgifter) som marknadskrav (6kad
forsaljning, goodwill etc.).

A

@ Foretag
L )
Myndighets- ® ..
krav /. ® Nya krav
o
[ ]
Gamla krav

Marknadskrav

Figur 2: Egen bearbetning av Okande miljdkrav och alfrihet (IVA, 1995)

3.2.4 Strateqi

Enligt bade IVA:s rapport (1995) samt Jansson,ddilsoch Rapp (2000) ar strategier viktiga
for att fa miljodriven affarsutveckling att fungemarfor presenteras har tva strategier som
kan tillampas pa sjalva foretagen (miljokrav framrkmaden och myndigheter samt miljo-

markning) och en produktstrategi (eco-efficiencytiodio matrix).

3.2.4.1 Miljokrav fran marknaden och myndigheter son en strategi

Baserat pa marknads- och myndighetskraven, sonemeades ovan, kan foretaget valja
mellan fyra olika strategiska roller (IVA, 1995).

Mota minimikrav

Det kan vara en fordel med att bara uppfylla mikinawen for att vanta ut billigare l6sningar
pa miljoproblem. Det kan &aven vara svart for fogesam haft ett mindre gott miljorykte att
profilera sig som miljovanligt.
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Overtraffa myndighetskrav

Genom att Overtraffa myndighetskraven ligger fagetai framkant om myndighetskraven
senare hojs. | de situationerna slipper foéretafgessa fram l16sning vilket kan vara dyrt. Om
investeringskostnaderna ar hoga samtidigt som dgettligger en bra bit fore sina kon-
kurrenter kan det finnas ett varde i att forsokaepéa myndighetskraven. Da tvingas kon-
kurrenterna till 6kade kostnader samtidigt som gigaenyinvesteringarna inte riskerar att bli
foraldrade.

Overtraffa marknadskrav

Genom att 6vertraffa marknadskraven kan foretaligddorakna sig goodwill samt ta tillvara
pa eller utveckla efterfragan pa sina grona pragiulkBenom att ligga fore sina konkurrenter
kan foretag aven lagga pa en hégre marginal padesslukter samtidigt som de lattare kan
plocka marknadsandelar om efterfragan gar upp.

Overtraffa bade myndighets- och marknadskrav
Denna roll & en kombination av de tva foregaemdlerna. Manga av de foretag som véljer
att ta en aktiv roll mot marknader véljer avendsita pa myndighetskraven.

Nar foretaget ska vélja en av dessa roller boreddkia foljande enligt IVA (1995):
* Ekonomiska och miljomassiga konsekvenser. — Fingtstitl exempel vinster att
hamta?
« Konkurrenters agerande. — Vad gor konkurrenterna?d8t snabbt att kopiera? Om
det ar latt att kopiera blir det svart att ta utpeispremie.
» Langsiktiga fordelar med att agera i viktiga mitfgor. — Finns mojligheter till good-
will? Kan foretaget undvika eventuell framtida baitiv

| samband med att ett foretag valjer en strategiflki en specifik miljofraga bor foretags-
ledningen &aven oOvervaga forandringar internt i Ildefohition, marknadssegmentering,
produkt, processer, affarssystem och nyckelkompetamt affarsidé. Foretagsledningen
maste aven Overvaga externa forandringar genonexainpelvis se dver sina samarbeten
(IVA, 1995).

For foéretag som gor mer an att bara uppfylla krauams ytterligare ekonomiska majligheter.
Dessa foretag star redan rustade om myndighetéijea kraven vilket leder till att de da gor
ytterligare besparingar. For att astadkomma dettade forsoka paverka myndigheterna till
strangare krav (IVA, 1995). Om marknadskravet Gééfds gar detta att anvanda i foretagets
marknadsféring och séljarbete (Norrblom & Johans2004). Om foretaget dessutom ligger
fore konkurrenterna kan foretagen ta ut en hogmgimal pa produkterna (IVA, 1995).

3.2.4.2 Eco-efficiency portfolio matrix

Ytterligare en strategisk modell ar "Eco-efficienmyrtfolio matrix” (Se figur 3) som utveck-
lats av Schaltegger och Burritt (Norrblom & Johamss2004). Detta ar ett verktyg for att
analysera produkter utifran miljoprestanda och ekoiska maojligheter.
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Figur 3: Egen bearbetning av Eco-efficiency portfdb matrix (Norrblom & Johansson, 2004 -
andrahandskalla fran Schaltegger & Burrit)

Utifran modellen gar det enligt Norrblom och Jotsns (2004) att kategorisera in foretagets
produkter i fyra dimensioner. "Grona stjarnor” imde att produkterna bade har miljo-
prestanda och ar ekonomiskt framgangsrika. Rakaatssn ar "Smutsiga hundar” som ar
varken miljévanliga eller [bnsamma. "Smutsiga kalssd ar produkter med hog marknads-
andel och lonsamhet samtidigt som de belastar milgutligen bendmns produkter som ar
miljdvanliga men i en liten grad bidrar till forggets Ionsamhet som "Grona fragetecken”.

Nar foretaget gjort denna uppdelning kan de dieaddirategiska val (Norrblom & Johansson,
2004):

« Satsa pa "Grona stjarnor” for att bibehalla produkt goda ldnsamhet och miljo-
prestanda.

« Investera i miljoférbattringar hos "Smutsiga kagsa* for att fa dem att bli "Grona
stjarnor”. Alternativt ta bort produkten ur sortimet.

» Satsa pa att forbattra Ionsamheten hos "Grona tirélgen” for att fa dem att bli
"Grona stjarnor”, exempelvis genom att 6ka markfidsgen. Alternativt ta bort
produkten ur sortimentet.

* Ta bort produkter som hamnar under "Smutsiga huindgasortimentet.

3.2.4.3 Miljémérkning

For att miljomarka produkter maste dessa uppfyilsay faststallda kravnivaer. De vanligaste
miljomarkningarna i Sverige ar idag Svanen, EU-bizan, Falken samt KRAV (Norrblom &
Johansson, 2004). Budeanu (2007) anser att milkimmdy ar ett effektivt satt att marknads-
fora miljovanligare turism. Hon menar ocksa attjpmiarkningen har en positiv inverkan pa
turisternas attityd. Vidare menar Forsyth (199%)eat battre miljomarkning skulle kunna
snabba pa omstallningen mot gronare resor.
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3.3 Resebranschen och miljéfragorna

Det ar enligt Forsyth (1997) svart att satta nagmaerella miljoregleringar for resebranschen
da det ar en bransch som bestar av sju olika sektbessa ar enligt Forsyth charterbolag,
resebyraer, hotell, passagerartransportorer, fingstingar, nationella turistbyrder samt
konsultforetag. De som &r aktuella i denna upp&éatsharterbolagen och passagerartrans-
portorerna (d.v.s. tdgoperattérerna och flygbolagBelssa studeras narmare nedan for att ge
en forforstaelse till referensramsdiskussionen.

3.3.1 Charterbolagen

Charterbolagen ar lanken mellan efterfragan ochdebinom resebranschen (Tepelus, 2005).
Deras uppgift ar att forenkla for képaren av resaratt denna slipper boka boende, transport,
utflykter och underhallning separat. | och medchrterbolagen far en stor omsattning kan
de forhandla till sig bra priser men trots detta tia enligt Tepelus oftast inte en rorelse-

marginal pa mer an tva till fem procent.

ldag ar Skandinavien &r den tredje storsta markné&itecharter i Europa efter Tyskland och
Storbritannien (Roper, Jensen & Jegervatn, 2008h ftimsta anledningen till att vi skandi-
naver aker pa charter ar att vi vill fa sol ochrwér

Charterbolagen &ger i flera fall sina leverantobatta sker framst genom att de skandinav-
iska charterbolagen ingar i storre koncerner sain tur ager t.ex. flygbolag, bussoperatorer,
kryssningsfartyg och hotellanlaggningar. Inom koneena stottar aven de olika bolagen
varandra bade i planeringsfasen och pa destinatimms(Roper, Jensen & Jegervatn, 2005).

Charterbolagen har enligt Tepelus (2005) varit gédlpa att gora massturismen hallbar.
Tepelus menar vidare att charterbolagen, genontillthindahalla information om lokala
miljoprojekt pa sina destinationer, kan frigéra 8#@n de negativa associationer som normalt
satt forknippas med massturism. Duim och MarwijRQ@) har analyserat attityderna hos
charterbolag till de obligatoriska miljéregler samhen nederlandska branschorganisationen
infort. Reglerna innebar att varje foretag behde#tapa en handlingsplan med minst en
forbattringsatgard for varje omrade inom transpbdende, underhallining, information och
intern miljdmedvetenhet. Attityderna visade pa et liten grupp (10-15 procent) inte var
Overtygade av de nya reglerna samtidigt som deevaidinte delta. Den storsta gruppen (60-
70 procent) var mer dppensinnade till idéerna mandock skeptiska till att reglerna skulle
vara obligatoriska. Resten av foretagen var logalaangare av det nya regelsystemet och sag
det som en katalysator som positivt tvingat dehbéttre affarsmetoder.

3.3.2 Tagoperatorerna

For att kunna utveckla tadgchartern som affarskan&efvs en forforstaelse kring de for-
andringar som kommer att ske i affarsmiljon foro@eratérerna. Mellan 1970 och 1998
minskade andelen persontransporter med tag frailts@x procent (Stehmann & Zellhoger,
2004). Anledningen till detta ar enligt Stehmant @llhoger att jarnvagssektorn i Europa
har utvecklats i en monopolistisk struktur dar &entrollerats av respektive lands regeringar.
Den storsta orsaken ar den begransning i konkursens funnits jamfort med flyg- och
vagtransporter. Detta galler framforallt for graveskridande resor. Flyget har &ven haft en
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betydande konkurrensférdel i dess snabbhet nagalktr 1anga avstand. Samtidigt har vag-
transporter fordelen att de ar mer flexibla anriugporter. En hogre andel tagresande skulle
minska miljopaverkan inom EU. Detta ledde till ngdJ-direktiv och 2003 Oppnades vissa
delar av Europas jarnvag upp for konkurrens patgafileen och sedan 2008 galler detta hela
jarnvagsnatet. Fran och med 2010 ska aven perfikatrarara konkurrensutsatt for resor som
passerar minst en grans (EU-kommissionen, 2004).

3.3.3 Flygbolagen

Forandringarna i affarsmiljon for flygbolagen ar indirekt betydelse for tagchartern. Fran
och med 2012 kommer flygindustrin inom EU att iratefs av handeln med utslappsratter
(EU-parlamentet, 2008). Alla flyg som startar oahdar i EU berors. Den framsta anledning-
en ar for att klimatférandringarna ska bekampas.

3.4 Miljétrenden i samhallet

Naturvardsverket kom 2007 ut med en rapport sonatdiade allménhetens kunskaper och
attityder till klimatférandringen. | den framkomtdatt 81 procent av de tillfragade bedomde
att de sjalva kan gora nagot for att bromsa kligvatidringen samtidigt som 17 procent
beddmde att de inte kunde det.

Uppfattningen om att flyg (och flygtransporter) tzidtill klimatférandringen mer &n tag (och
tagtransporter) var ocksa tydlig. Av de tillfragaatesdg 65 procent att flyget bidrar till klimat-
forandringen i hog grad, 26 procent i viss grad atth procent knappast nagot eller inte alls.
Detta kan jamféras med uppfattningen om tag dapnicent ansag att tag bidrar i hdg grad,
26 procent i viss grad och 61 procent knappasttreitg inte alls.

Samtidigt ansag flertalet av de tillfragade (71gemt) att de absolut kunde tanka sig att aka
mer tag istallet for flyg for att minska sina uggtéav koldioxid. Av de dvriga ansag 18
procent att de kanske kunde aka tag istéallet §@r dich elva procent att de knappast eller inte
alls kunde det.

Majoriteten av respondenterna (67 procent) ansfigaoatt absolut kunde tanka sig att vélja
en mer miljovanlig produkt &ven om den var dyratk 86 procent ansag att de kanske kunde
det. Endast 6 procent ansag att de knappast eféealls kunde det.

De tillfrdgade var aven positivt installda till lbad) eller sankta skatter vid kop av varor eller
tjanster som minskar utslappen av koldioxid. Auitliedgade ansag 88 procent att det var bra
eller ganska bra medan tio procent tyckte att ded var bra. Daremot var ansag farre
respondenter (64 procent) att det inte vore bex ellindre bra med extra skatter och avgifter
pa varor/tjanster som inte ar lika miljovanligay har det 33 procent som ansag att det inte
var bra.

3.5 Referensramsdiskussion

Med bakgrund i referensramen har ett par intreasamraden hittats som kan vara relevanta
for att besvara studiens problemfraga och syfte.ditkuteras kring dessa.
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3.5.1 Miljoférandringar i affarsmiljon

foretagets affarsidé, strategier och vision. Ddisturiktar in sig pa miljodriven affarsutveck-
ling har dessa forandringar begransats till dem keror pa miljon, darav rubriken
miljoférandringar i affarsmiljon.

Ur avsnittet miljotrender i samhéllet kan det kamstas att manniskor har fatt mer kunskap
om hur de kan minska sin miljopaverkan. Det finmsréen vilja till att agera mer miljomed-
vetet. For att studera miljo6férandringarna i afféitgHin anvands marknads- och myndighets-
kravsmodellen och det blir darmed intressant atlesta hur kraven forandras. Av Naturvards-
verkets undersokning framgar det att nio av tionskar kan tanka sig att ta taget istallet for
flyget. Detta skulle kunna ses som en tydlig foréargl av marknadskraven for charter-
branschen. Stammer denna férandring och avspeglassa fall i foretagens forséljning? Det
gar aven att urskilja forandringar i myndighetslaravFlyget kommer att innefattas av EU:s
utslappsratter vilket ar en tydlig markering parattjiokraven pa flyget kommer att skarpas.
Samtidigt kommer en friare konkurrens att skapasdgtrafiken vilket ocksa kan ses som en
markering mot gronare resor. Vad tror foretagelvajdm de forandrade myndighetskraven?

3.5.2 Drivkrafter

Forandringarna i foretagets affarsmiljo skapar, somndes i affarsutvecklingsavsnittet,
drivkrafter. Milj6forandringarna i affarsmiljon bidr utifran detta synsatt i sa fall till driv-
krafter som harstammar fran férandrade miljokrédnfmarknaden och myndigheter. Vilka
var drivkrafterna till att charterbolagen infordégtharter och berodde nagra av dessa pa
miljoférandringarna i samhallet? Drivkrafterna kamligt avsnittet om drivkrafter, i sin tur
sorteras efter om de beror pa lagar, ekonomi @kologi. Hur skiljer sig dessa mellan de
olika foretagen och varfor skiljer de sig at? Détaske kan forklaras genom nasta punkt.

3.5.3 Attityder

Utifran Stigsons resonemang, som presenteraddgydatsnittet i referensramen, kan den
attityd som foretaget har till miljoféorandringarpaverka vilken drivkraft de far till forand-
ring. Kan det vara s att attityderna fungerar sanfilter mellan de miljo6férandringar som
sker i affarsmiljon och de drivkrafter som paverkéféarsidén? Baserat pa den nederlandska
studien pa charterbolag kan det konstateras atertdst var en mindre grupp som sag for-
andringar som en katalysator for battre affarsnmatotiur har de svenska charterbolagens
attityd drivit dem till férandring?

3.5.4 Affarsidé

Under avsnittet om charterbranschen framgick detlaarterbolagens affarskoncept ar att
paketera ihop en resa till kunden. Darfor lederf@andring i transportmedlet formodligen

inte till en sa stor foérandring i den formuleradi&sidén. Det blir daremot intressant att bryta
ner affarsidén enligt Normanns (1975) teori ocldsta kunden, produkten och hur féretaget
har gatt tillvaga. Eftersom produkten inte ar mgltutan bara en del av den borde konceptet
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med tagcharter vara ett exempel pa produktvariatién den existerande affarsidén forfinas.
Overensstammer detta resonemang med foretagensBliDaven intressant att studera om
kunderna skilier sig at fran traditionell chartédn. det miljdentusiaster eller ndgon annan
grupp? Vilka nya resurser har kravts av foretagehinforandet av tdgcharter ar mindre
tydligt. Har nya arbetssatt inforts, ny kompeteabdyts eller nagon omorganisation gjorts?

3.5.5 Vision

Visionen forandras, som tidigare namnts, ocksdamnsa drivkrafter som paverkar affars-
idén. Men som namndes under féregaende punkt ftagridainske inte charterkonceptet sa
mycket av tagcharter. Kommer miljoférandringarnatfarsmiljon att vara tillrackliga for att
forandra visionen och hur behandlar den nuvaraigienen miljofragorna?

3.5.6 Strategier

Enligt flera av forfattarna i referensramen &ar d#ektivt att anvanda sin miljovanlighet i
marknadsforingen da detta kan skapa bade goodetillbad forsaljning. Ar detta ndgot som
charterbolagen gjort efter inforandet av tagchartdar foretagen anvant sig av nagra miljo-
strategier vid inférandet av tagcharter? Vilka éssh i sa fall? Aven om de inte gjort det gar
de att analysera utifran de strategier som namingdsrensramen. Strategiska roller baserade
pa marknads- och myndighetskrav ar ett satt attyseva sjalva foretagen. Om istéllet
produkten analyseras ar "Eco-efficiency portfoli@tnx” formodligen battre lampad. Om
flyget och taget sorteras in i matrisen ar dettinglgjalvklart att flyget blir en "Smutsig kassa-
ko". Men &r taget bara ett "Gront fragetecken” arlénge eller ar det en "Gron stjarna”? Vad
tror féretagen om produkten i framtiden?

3.5.7 Undersokningsmodell

Ovanstaende resonemang har lett fram till foljamdéersokningsmodell dar miljéforandring-

ar i affarsmiljon beror pa nya marknads- och myhdtgkrav. Dessa krav filtreras av foretag-
ets attityd till miljofragorna vilket i sin tur pa&vkar foretagets drivkrafter till forandringar i

affarsidé, strategier och vision.
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Figur 4: Undersdkningsmodell (Egen bearbetning)

Undersokningsmodellen har, tillsammans med refeaemsn, legat till grund for utformn-
ingen av intervjufragorna (se bilaga 1). | integgiden fanns separata frageavsnitt om vilka
forandringar som foretagen upplevt i marknads- mghdighetskraven. Detta for att skapa en
bild av miljoférandringarna i affarsmiljon. For & reda pa foretagens attityder till miljo-
fragorna stalldes bland annat fragor kring hur deetar med miljon i sin nuvarande affars-
utveckling. Hur drivkrafterna paverkats underséligesom mer specifika fragor om exempel-
vis vilka drivkrafter som bidrog till att de borjadned tagcharter. Strategierna behandlas i ett
separat frageavsnitt medan vision och affarsidérkemin under de forandrade marknads-
och myndighetskraven samt ett separat avsnitt dénsatveckling.

Undersokningsmodellen har &ven bidragit med erkistraill empiri- och analyskapitlet.
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4 Empiri

| foljande kapitel presenteras den empiriska daten<erhdlls vid intervjuerna. Forst intro-
duceras intervjuobjektet, foretaget samt i viss nmém de arbetar med affarsutveckling.
Darefter presenteras informationen i sex avsnitigenundersdkningsmodellens upplagg.
Under intervjuernas gang har det framkommit att rapdblicitet kan vara en viktig strategi
och darfoér har det avsnittet ocksa lagts till.

4.1 Nortlander AB

Pa Nortlander har Lars Johansson intervjuats, odttal skedde genom ett telefonsamtal
2008-11-18. Lars Johansson var med och startadesdenska verksamheten ar 2000 och har
sedan dess ansvarat for den svenska marknaden.hblla@n ekonomiexamen fran Lunds
universitet och har tidigare arbetat pa bland anhairdea, Malaco och STS Alpresor.

Foretaget Nortlander etablerades i borjan av 38-taDanmark av tva studenter fran Kopen-
hamns Handelshogskola. Till en borjan bestod utbadskidresor med buss till Alperna men
relativt snart inférdes dven flyg som alternatic 8996 hade foretaget vaxt till en av
Danmarks storsta researrangorer. Allt eftersomtdyet vaxte bestamdes det ar 2000, i sam-
band med att Oresundsbron byggdes, att foretagéegkida in pa den svenska marknaden i
Malmo. Vid den tidpunkten var konkurrensen mind&verige och darmed var marginalerna
hogre. Foretaget fokuserar idag pa att paketex fen Danmark och Sverige till Alperna
och Kanada. Resorna till Alperna sker med tag, lellss flyg och resorna till Kanada med
flyg. "Huvudproduktionen” (paketeringen av resorni@gger i Danmark. Ungefar 1900
svenskar reser med Nortlander varje ar och tillsamermed Danmark har féretaget ungefar
6000 resenarer varje ar. Foretagets malgrupp &oper mellan 18-30 ar. Affarsidén ar att
"erbjuda bra prisvéarda skidresor till Alperna ochrtada” (Johansson, 2008-11-18).

Idag ansvarar enligt Johansson en av foretagetslgre for affarsutvecklingen. Fokus ligger
pa att hitta nya marknader i Europa samt nya priedukifran kundens behov. i affarsutveck-
lingen brottas de framst med problemet att sjab&am inte har nagon vidare l6nsamhet. Den
kommer allt mer fran kringtjanster som exempelvisvjsion pa skiduthyrning eller fran
restauranger.

| ledningsgruppen diskuteras standigt vad kunddh ha. Har kan miljéfragorna enligt
Johansson bli aktuella da Nortlander maste varedoerpa att snabbt kunna erbjuda en miljo-
vanligare produkt om kunderna skulle bérja eftegidraletta. Annars arbetar Nortlander inte
med miljédriven affarsutveckling.

4.1.1 Miljoférandringar i affarsmiljon

Lars Johansson menar att prisskillnaden mellan Bugs och tag har blivit allt Iagre for varje
ar men att han tror att den trenden kommer att aabB&nna vinter ar den fjarde sésongen
som foretaget erbjuder tdg som transportsattiniél kunder.
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Marknadskrav

Nortlander har enligt Johansson inte markt av n&gome efterfragan pa miljévanligare rese-
alternativ fran sina kunder. Manga kunder séagedsik vilja ta hansyn till miljon genom aka
tag. Men nar de far reda pa att det tar cirka yhdtt ta sig ner till destinationsorten tackar
de nej da det tar for lang tid. De vill enligt Jakaon komma ner till skidbacken fort och da ar
flyg det enda alternativet. Det forekommer docktake kunder som valjer tdgcharter pa
grund av att det ar det mest miljovanliga reseadtevet.

Johansson tror att det kommer att stallas hogr@knélv fran marknaden i framtiden. Darfor
viktigt att de ar lyhorda for vad marknaden vill. B@hansson betonar att det inte far bli sa att
konkurrenterna kan erbjuda nagot som efterfragasiste Nortlander kan.

Myndighetskrav
Med tanke pa att miljokraven fran marknaden kommattroka i framtiden ar det enligt
Johansson viktigt att folja de lagar och miljoksmm finns idag for att inte halka efter.

Miljokraven fran myndigheterna tror Johansson komaié bli strangare i framtiden. Han
understryker aven att de maste bli det. Men detkdigt att foretagen far en tid att stéalla om
sig vid inférandet av nya regler. Han ger som ex@natt miljokraven pa flygplatserna blir
allt hardare och att detta ar markbart for foretdigenforallt i Osterrike. Myndigheterna vill
varna om naturen och befolkningen och stéller dddfév pa bland annat bullernivaer, flyg-
planstyper och landningstider. Dessa regler hardmsgt antalet resenarer med flyg och detta
kan saledes indirekt gynna tagtrafiken.

4.1.2 Drivkrafter

Vid uppstartandet av tagcharter var miljofragoeiaktuella for Nortlander, och det var inte
heller miljdaspekter som drev foretaget att infdemna sortens resande.

Innan Nortlander bérjade med tagcharter paketedadsina resor till Alperna med buss- och

flygtransport. De bussar som anvandes for resaraatdiggbussar. Detta fungerade bra tills de
tyska myndigheterna bdrjade infora flera nya reghet liggbussar (bland annat hastighets-
begransningar). Detta resulterade i att Nortlarelsatte liggbussarna med sittbussar och
borjade leta efter nya alternativ. Kunderna efégffide en produkt som inte var alltfor

kostsam, samt att de kunde umgas under resanlrtinationsorten. Danskarna var sedan
tidigare vana vid att resa med tag till Alperna deftta sag foretaget som en majlighet till att
infora tdgcharter. Pa sa satt kunde resenarermaidwesattningen fa del av den gemenskap
som lite langre restid innebar, samtidigt som pidev nagot lagre an for att resa med flyg.

4.1.3 Attityder

Johansson uppger i intervjun att de ser positivil@eamiljéregleringar som myndigheterna
staller. Han menar att om samhallet inte far bikdp miljdproblem som rader finns det en
risk i att det i framtiden inte finns nagon natgréino kvar pa skidorterna. Det ligger darfor i
foretagets intresse att stoppa den globala uppvéagen. Foretaget tycks dven ha en positiv
attityd till okade miljokrav fran marknaden. Sordigiare namnts ar Nortlander lyhorda for
kundernas krav och vagar inte riskera att halker éfonkurrenterna.
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Miljodebatten har inte kommit lika langt i Danmadch darfor ligger foretaget enligt
Johansson lite efter Sverige med att tanka pa miljin affarsutveckling. Som tidigare
berorts var det heller ingen miljodriven strategimsgjorde att de borjade med tagcharter.
Johansson papekar ocksa att nar de borjade meuhtégchade den stora miljodebatten inte
fatt sitt genomslag an.

4.1.4 Affarsidé

Den uttalade affarsidén

Johansson menar att Nortlanders affarsidé inteatsmdoch med inférandet av tdgcharter. De
erbjuder fortfarande "bra prisvarda skidresorAilberna och Kanada” aven om transportséattet
ar ett annat.

Produkt
Eftersom att enda skillnaden i produkten ar trartspttet, ar tagcharter enligt Johansson ett
exempel pa produktvariation.

Kund
Som namndes under drivkrafterna ar det enligt Jsdmnsamma kunder som valjer tagchart-
er som tidigare valde att aka med liggbussar.

Arbetssatt
Jamfort med flygresor ar arbetssatten valdigt likden bemarkelsen att bada har fasta
avgangstider som maste hallas. Detta kan jamféeakbussresorna som &r mer flexibla.

Kompetens

En av de anstallda pa kontoret i Malmo fick foraatdr arbetsuppgifter i den bemarkelsen att
hon fick ansvar for att busstransfern fran tagstah fungerade. Nortlanders reseledare fick
lite andrade arbetsuppgifter i och med att de €ittkstérre ansvar for sakerheten (ombord péa
tagen) an de haft tidigare. Utbildningen av resaled skottes av tagbolaget som Nortlander
samarbetar med sa dar behovdes ingen ny kompeteirs t

Organisatoriskt
Vid inforandet av tagcharter kravdes det bara maili forandringar i organisationen.
Johansson anser att foretagskulturen inte har kdtgealls av inférandet av tagcharter.

4.1.5 Vision

Aven om affarsidén inte forandrats sa tror Johamsgbvisionen successivt kommer att gora
det. Allt eftersom infrastrukturen for tdg utvecklaned snabbare forbindelser kommer
foretagets produkter att forandras. Detta kommsinitur resultera i en forandrad vision.

Johansson tror att om 15-20 ar sa kommer alltpfégsoner att vélja tag framfor flyg om nu

infrastrukturen forbattras. Samtidigt kommer flydjirstrin att métas med hardare regler av
myndigheterna vilket i sig kommer att gynna tagistda mycket.
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4.1.6 Strategier

Mediastrategier

Eftersom Nortlander tagresor avgar fran Képenhagmder sig de mestadels till personer i
sOdra Sverige. Att fa nationella medier att skova Nortlander och tagcharter har darfor varit
svart da de vill att resenarerna ska kunna ak&tdfrén Stockholm och Géteborg. Lokala
medier (som t.ex. Sydsvenskan) har dock skrivit@rdel om tagcharterkonceptet vilket varit
till férdel for Nortlander.

Marknadsforingsstrategier

Nortlander har inte marknadsfort tdgchartern sormijovanligare resealternativ da tdgen pa
vissa delstrackor gar pa diesel. Enligt Johanssondet darfor bli en paradox om de skulle
marknadsfora sig som miljovanliga och sedan inta ¢&t. Skulle tAgen ga pa el hela vagen
skulle de anvéanda sig av miljobudskapet i sin madkforing. Nar det galler miljdoméarkning
foljer Nortlander "de stora jattarna” Ving och Fdigresor som driver pa marknaden. Skulle de
gora en lyckad satsning pa miljomarkta resor skhtetlander med storsta sannolikhet haka
pa. Men de har enligt Johansson exempelvis intatgcsarskilt bra med klimatkompenserade
flygresor.

Miljostrategier

Nortlander anvander sig inte av nagra sarskildatesgrer for miljodriven affarsutveckling.
Enligt Johansson “kollar de lite pa miljon” vid vav hotell men gor exempelvis ingen
konsekvensbeskrivning.

Johansson menar att tagchartern an sa lange utgtgrént fragetecken” i "Eco-efficiency
portfolio matrix”. For att tdgchartern ska kunna glenom “pa riktigt” tror han att det behovs
mer satsning pa infrastruktur och battre samordniejan landerna. Det storsta problemet
for tdgchartern idag ar infrastrukturen anser It.tar enligt Johansson allt fér lang tid att ta
sig ner till Europa for att det ska bli aktuelltr févenskarna. Battre samordning mellan
landerna och eldrift hela vagen tror Johanssorttanaste for att fA svenskarna att ta taget.
Snabbtag hela vagen fran Stockholm/Goteborg tithbiarg ser han ocksa som en mgjlighet
pa sikt. Darifran gar det sedan att byta tagleild europeiska destinationer.

4.2 Fritidsresegruppen

Pa fritidsresor intervjuades Rolf Haggstrom, Jim fideberg och Lottie Knutson.
Intervjuerna med Héaggstrom och Hofverberg genondénaer e-post dar Haggstrom svarade
pa fragor kring tagcharter och Hofverberg kring joil. Haggstrom har varit anstalld pa
foretaget sedan 1974 och &ar huvudansvarig for tagenmkonceptet "Blue train”, men
arbetar aven med programplanering och produktutiregk Hofverberg ar nordisk
miljokordinator i Fritidsresegruppen. Detta innebdtt koncernens alla aktiviteter kring
miljo och CSR i Sverige, Norge, Finland och, Darknaamt inom deras eget flygbolag
TUIfly Nordic gar genom honom. En kortare telefeemju med Lottie Knutson som ar
informations och CSR-direktor har ocksa genomforts.

Charterbolaget Fritidsresor grundades 1961 med tds®@SA. Under varen samma ar pa-

bdrjades forsaljning av charterresor till Medelhaved flyg. Foéretaget vaxte med tiden och
ar 2007 gick Fritidsresegruppen in i varldens s&resekoncern, TUI Travel Plc (ett natverk
for europeiska reseforetag), med ungefar 30 miljoegenarer varje ar (Fritidsresor.se, 2008).
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Ar 2007 startade Fritidsresor med t&gcharter undennet "Blue Train”. Denna nya produkt
som var ’ledig” bland de traditionella charterbaag var en ny innovation inom
charterbranschen och togs val emot av konsumen{RoibHaggstrom, 2008-11-21).

4.2.1 Miljoférandringar i affarsmiljon

Knutson namnde i intervjun att hon tror att miljgken fran bade marknaden och myndighet-
er kommer att bli hardare i framtiden. Framforglitler detta ravaruproducenter men &aven
tjanstesektorn i viss man.

Marknadskrav

Enligt Hofverberg har Fritidsresor dessvarre intékhav nagon 6kning i marknadskraven i
nagon storre utstrackning. Vidare menar han attianeth studenter ar mycket mer
intresserade av dessa miljofragor an konsumenadimianhet. Daremot tror Hofverberg att
kraven fran marknaden successivt kommer att 6keuddkap kring klimat- och miljofragor-
na nar ut battre till allmanheten. Dock tror handatta kommer att ta tid och drar samtidigt
en parallell till hur 1ang tid det tagit for att #dla svenskar att sortera sitt avfall, och ata all
fortfarande inte gor det.

Myndighetskrav

Hofverberg anser att forandringarna i myndighetsimaberor helt och hallet pa hur miljo-
debatten utvecklas. Han namner att exempel atetfli\@mmer innefattas av handeln med
utslappsratter 2012 och att Fritidsresor redanei@tber sig for detta. Exempelvis kommer de
att miljocertifiera deras eget charterflygbolag MJNordic.

4.2.2 Drivkrafter

Drivkraften bakom tagcharter var enligt Haggstroth kitta en ny produkt till charter-
marknaden. Ingen annan erbjod paketresor med It&pki och baddestinationer och déarfor
beslutades att Fritidsresor skulle prova markna®et.fanns enligt Haggstrom inga miljo-
massiga drivkrafter bakom inférandet av tadgchaéteen om det var en bonus i samman-
hanget. Enligt Hofverberg var drivkrafterna tilgthartern att de sadg bade en efterfragan till
att resa mer i samklang med miljon och en efteaindiyl att resa i ett lugnare tempo. For att
mota dessa bada passade tdg in bra som transpeltméd inforandet ansags det att
marknadens efterfrdagan pa miljginriktade resforvar uppatgdende och darfor testade de,
enligt Hofverberg, om det var lage att introducenarterresor med tag. Haggstrom berattar
att enligt Fritidsresors egna kundunderstkningandl dem som valt att resa med just
tagcharter, ar anledningen hos en stor andel attillga hansyn till miljon. Men aven
flygradsla ar en vanlig orsak.

4.2.3 Attityder

Hofverberg berattar att "Sustainable Leadershiggidir ett av koncernens tre huvudmal
tilsammans med “"Loyal Customers” och "Best prdfitdy”. Samtidigt ar ” Sustainable

Development” ett av deras sex strategiomraden. réidmger Hofverberg att Fritidsresor i
mer &n tio ar har arbetat med miljofragor da deasdédnge insett vikten av att reseindustrin
ska utvecklas hallbart. | dagslaget har de enligtverberg miljocertifierat sina Europeiska
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"Blue Village™hotell och en miljocertifiering avetas flygbolag &r pad gang. Mer om detta
presenteras under miljostrategier.

4.2.4 Affarsidé

Den uttalade affarsidén
Fritidsresors affarsidé, "True Holiday” har interdadrats vid inférandet av tagcharter och
kommer enligt Knutson inte att andras i framtidérat det aven innefattar miljéfragorna.

Produkt
Sjalva produkten ar enligt Haggstrom fortfarandeesbjuda kunden en semesterresa. Att
transporten sker med tag istallet for flyg ser traar som ett exempel pa produktvariation.

Kund
Som namndes under miljoforandringar i affarsmilgimanledningen till att kunderna véljer
tagcharter framst att de ar flygradda eller atvileda hansyn till miljon.

Arbetssatt

Skillnaden mellan tagcharter och flygcharter liggetigt Haggstrom i sjalva transportsattet
men annars ar det mesta detsamma. Vid flygtrankiger de hela tjansten med allt fran
incheckning pa flygplatsen till servicen ombordil@y resan ar mycket effektiviserad for att
ga sa fort som mojligt. Transporten sker fran ABil Flygtidtabellen foljer redan upplagda
slot-tider. Skillnaden vid tagcharter ar att dakeicdet inte med att tidsplanera for start- och
slutdestinationen, utan aven for ett par bytendarigen. Har kravs det enligt Haggstrom en
mer logistisk planering som baseras pa befintl@gtider och strackor. Fritidsresor skoter
sjalva planeringen av var och nar tagbytena ska Bkeansvarar ocksa sjalva for incheck-
ningen for resenarerna pa startdestinationen. Detiger extra administration i den be-
markelsen att de maste anstalla och avlona demmarsom ska skota incheckningen och
servicen ombord. Detta behdvdes inte vid flygreaadd de kunde kdpa in dessa tjanster.
Efter sjalva transporten, nar kunden val ar framwige destinationsorten, tar ordinarie
personal hand om kunderna. Da fungerar upplaggesapdma satt som vid traditionell
flygcharter.

Kompetens

Den nya kompetens som behdvs hos personalen ¢dhast de anstallda som foljer med
resenarerna under tagresan. Dessa behover enligstddm veta hur de ska agera samt vilka
kontakter de ska ta vid en forsening eller trafiksing pa vag mot slutdestinationen. Detta
har Fritidsresor 10st genom att enbart anstallagel som besitter kunskap kring tagtrans-
port som t.ex. tagvardar, lokforare eller trafikptaare. Dessa har i sin tur fatt en utbildning
om Fritidsresor och Fritidsresors program vilket gth de kan besvara resenarernas fragor om
resmalen och den vantande semestern.

Organisatoriskt

Produkten Blue Train &r enligt Haggstrom en slagsiell organisation i organisationen. Det
ar Haggstrom sjalv som bar huvudansvaret for tageimoch han fungerar som spindeln i
natet. Till sin hjalp har han "experter” inom degfibtliga organisationen som hjalper honom
med exempelvis kalkylering, inventering, prisséttjitext- och faktabearbetning, webben,
saljsystemet, kommunikation, etc. Inga organisskariforandringar inom Fritidsresor har
saledes kravts. De redan inarbetade rutinerna idenolika divisionerna fungerar sedan
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tidigare med automatik da de enligt Haggstrom kraegakt samma process som
huvudprodukterna med flyg. Det har inte heller sketgra forandringar i foretagskulturen
vilket Haggstrom tror beror pa att Blue Train fardnde ar en liten produkt i sammanhanget.

4.2.5 Vision

Om Fritidsresors vision, "Making holiday dreams @true”, kommer att andras i framtiden
sa att den aven tar hansyn till milj6frdgor bestslagainte under intervjun med Knutson.
Daremot framhavde hon att de nyligen komplettemaa sffarsmal med att de ska vara
ledande inom klimat i sin bransch.

4.2.6 Strategier

Mediastrategier

Fritidsresor har enligt bade Haggstrom och Hofveybenvant sig av tagchartern som en
strategi for att fa publicitet i media. Haggstronemar att unika produkter alltid skapar upp-
marksamhet medialt och tdgcharter ar en sddan sghemedia snabbt tagit emot med 6ppna
armar. Hofverberg namner att deras satsning paaége har ront mycket uppmarksamhet
ute i Europa, inte minst inom reseindustrin i Stibamnien.

Marknadsféringsstrategier
Fritidsresor har, enligt Haggstrom och Hofverberge marknadsfort tagchartern som ett
miljoévanligare koncept.

Miljostrategier

Enligt bade Haggstrom och Hofverberg har Fritidsréaga planer pa att borja miljomarka
deras tagcharter. Daremot kommer Fritidsresor,gemtiofverberg, att miljocertifiera sitt
flygbolag TUIfly Nordic precis som deras europeisilueVillage™hotell redan &ar. De
stravar aven efter att dessa hotell i framtidenidkaelt klimatneutrala. Vidare kommer de i
framtiden att presentera hotell som arbetar mejbiréibor eller ar certifierade battre pa deras
hemsida.

Haggstrom klassificerar in tagchartern som ett f@&féagetecken” i "Eco-efficiency portfolio
matrix”. Han menar att tagchartern inte ar nagatusbaffar pa nagot satt men att produkten
annu ar i sin linda och darfor endast utgor emlaadel av foretagets resor. Pa sikt tror och
hoppas Haggstrom att tagresandet i Europa har kiateovidare och att tagchartern har vaxt
sa att den utgor en storre andel av Fritidsregmsamhet &n den gor idag.

4.3 Ving Sverige AB

P& Ving intervjuades Magdalena Ohrn som arbetar soimrmationschef. Intervjun genom-
fordes per telefon vi tva tillfallen (2008-11-26 2008-12-01). Innan intervjuerna skickades
intervjufragorna till Ohrn per e-post for att hokudle fa tid att férbereda sig.

Charterbolaget Ving startades 1956 och den foessarr gick till Italien med buss. Under

60-talet da semesterperioden forlangdes borjadsaget att vaxa mer och mer, och under
den tiden borjade Vings resor att séljas i egnikbutstallet for hos vanliga resebyraer. Efter
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aren borjar Ving vaxa mer och etablerar sig avéoridon, England, och ar idag Skandi-
naviens storsta researrangor med fler an 500 resraaér 50 lander med cirka 600 000
resenarer arligen (Ving.se, 2008).

Ving inforde tagchartern i sitt utbud sommaren 20@8 deras tagcharterresenarer tillhérde
sommarens mest nojda. P4 grund av detta kommetaf@teatt satsa mer pa tagcharter-
konceptet de narmaste aren, da efterfragan pa denems resande har okat (Ving.se, 2008).

Enligt Ohrn tittar Ving hela tiden pa hur de kamdula sitt utbud genom att hitta fler resmal
och fler produkter. Bland annat har de anstéllda wgppgift ar att resa for att leta efter nya
resmal. De maste standigt férnya sina produkteafivara en attraktiv part fér kunderna och
det galler enligt Ohrn att fa kunderna att valjatjMing. De nya produkterna kan handla om
att hitta nya resformer (exempelvis tagchartery hgtellkoncept eller andra delar i kundens
paketerade produkt. Utgangspunkten ligger i vaddkanefterfragar och darfor gors kund-
undersokningar vid ett flertal tillfallen varje detta har mynnat ut i kunderbjudanden som
storre benutrymme pa flygplanen och hotell som héreder sig mot vuxna som reser utan
barn. Det senare ar ett unikt koncept for Ving bahenligt Ohrn blivit valdigt populart.

4.3.1 Miljoférandringar i affarsmiljon

Marknadskrav

Det ar enligt Ohrn forst de senaste aren som kmadedrjat intressera sig for miljofragorna
och aven borjat stalla krav. Ving har genom en dgemdundersokning fatt reda pa att de
flesta av deras kunder (82 procent) ar oroligekfiinathotet, lika stor andel uppger ocksa att
de ar miljovanliga till vardags genom att exempelandla ekologiskt, aka kommunalt osv.
Ving har, enligt Ohrn, markt av en tydlig efterfedigpa miljovanliga hotell. P& semestern ar
det 73 procent av kunderna som forstker agera vaitjligt och drygt hélften (64 procent)
tycker att det ar viktigt att deras hotell ar mitjarkt eller arbetar med miljéfragor. Fyra av
fem kunder har inget daligt samvete nar de flygendundersokningen visade aven pa att de
som flyger ofta har mindre daligt samvete an de $lgger sallan. Nastan var tionde (nio
procent) kund angav att de nagon gang klimatkonmgansin flygresa och drygt sex av tio
(63 procent) kan tanka sig att gora det. Trotsédeatet bara ca tva procent av alla flygresor
som klimatkompenseras. Slutligen menar Ohrn atskorenterna tycker att miljon ar viktigt,
men nar de val kommer till kritan ar de inte beeeddt betala for det utan tycker att det ar
fOretagens ansvar.

Myndighetskrav

Enligt Ohrn marks det tydligt att myndigheternallstaallt hogre krav. Hon anser att just
handeln med utslappsratter ar ett battre alterrdatifasta skatter och avgifter. Detta eftersom
foretagen uppmuntras till innovationer och forangar mot mindre utslapp.

4.3.2 Drivkrafter

Enligt Ohrn ar den framsta drivkraften bakom alj@ koncept hos Ving att de standigt ska
fornya sina produkter for att vara en attraktiv tpiir kunderna. Drivkrafterna bakom
konceptet med tagcharter var framférallt att deelvar ett annorlunda sétt att resa i och med
transporten blev en upplevelse i sig. Meningenatbkunden skulle kunna njuta av utsikten
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och koppla av p& vagen till resmalet. Men Ohrn meaih dven miljddebatten var en
ytterligare drivkraft pA samma sétt som att detethalternativ for dem som ar flygradda.

4.3.3 Attityder

Ving behandlar redan idag miljéfragorna i sin affdweckling och detta har de gjort sedan
1995 da de hade sitt forsta miljorad. Ohrn ansevimg kanske var lite for tidigt ute med
miljofragorna med tanke pa att samhallsdebatterfaadgorst for ett par ar sedan. Samtidigt
tycker Ohrn att de i dagslaget ar den aktor someligast till och kommit langst i miljo-
arbetet samt att detta beror pa att de jobbat nigdfrdgorna langst. Fram tills idag har de
enligt Ohrn framforallt jobbat med flyget och meatdilen. De ar val medvetna om att flyget
ar det transportalternativ som smutsar ner mest ®&rn menar 4nda att charterflyget ar mer
miljdvanligt an det reguljara da de anvander sigeawny flygplansflotta samt att de flyger
med fulla plan och direkt utan mellanlandningarndd flygbolag, Thomas Cook Airlines
Scandinavia, har under de senaste tio aren aveinasig av sa kallade "grona inflygningar”
samt optimerat sjalva flygningen ur ett miljopetdpe Flygbolaget var aven forst i Europa
med kéllsortering av kabinavfallet och ombord seag&kravmarkt kaffe, te och juice.

Ving har aven anvant sig av miljostrategier for@verka sina samarbetspartners pa hotell-
sidan. Mer om detta presenteras under punkteregteat

4.3.4 Affarsidé

Den uttalade affarsidén
Vings affarside, "Vi ska producera och salja sesressor som ger vara kunder de basta
veckorna pa aret.", har enligt Ohrn inte forandrasmband med inférandet av tagcharter.

Produkt
Ohrn menar att &ven om produkten &r lite annorluddaframst for att resan blir en del av
upplevelsen, ar det framst frdgan om en produkdtiarn.

Kund
Enligt Ohrn bestar tagcharterkunderna framst agquear som ar flygradda eller som vill ha
en upplevelse i sjalva resan.

Arbetssatt

Arbetssattet vid produktutvecklingen av tdgchadedeptet var enligt Ohrn densamma som
vid annan produktutveckling hos Ving. Aven paketgen av resan ar valdigt snarlik nar det
kommer till bokandet av hotell, transfer m.m. Daoerhar nya samarbetspartners tagits in
som t.ex. SJ och mot dem har en del nya rutinetsgjor att fa allt att fungera.

Kompetens

Enligt Ohrn har inforandet av tdgcharter gjortratra av de anstallda har behévt kompetens-
utvecklas. Ving tog ordinarie forsaljningspersondMalmd som fick folja med ombord som
tagvardar pa tagen. Dessa fick en utbildning i gigke Men Ohrn menar aven att sjilva resan
Okade personalens kompetens. Under de 24-26 tinantanibord fick de en bra kontakt med
resendrerna vilket de hade nytta av i sitt framaidzete.

32



Organisatoriskt

Det kravdes enligt Ohrn inte ndgon omorganiseriioginforandet av tagcharter. Exempelvis

tilkom det nagra nya hotell och arrangérer mentdgtden gamla organisationen ta hand om
som for vilken ny destination som helst. P4 samiith tvingades it-avdelningen anpassa
bokningssystemen for att klara av tagcharter méta #arade de med befintlig organisation.

4.3.5 Vision

Ohrn anser att Vings vision "first in mind, first thoice” redan innefattar miljoperspektivet.
Visionen innefattar namligen allt som gor att kumdgljer Ving, till exempel att de erbjuder
bra resmal, justa hotell och bra plan. Nar kundegdrasitt val finns miljoaspekten med och
darfor maste Ving arbeta med miljéfragorna forugpfattas som en bra partner.

4.3.6 Strategier

Mediastrategier

Enligt Ohrn har de sjalvklart anvant sig av tagtdvar for att fa medial uppmarksamhet. De
hade ocksa otroligt mycket forfragningar fran mefdiaa aret nar de slappte sitt tagcharter-
koncept. | sin roll som informationschef anser Oatinhon forsoker utnyttja allt som gar for

att fA mer utrymme i media.

Marknadsféringsstrategier

Ving har enligt Ohrn delvis anvant er av tdgchagem ett miljévanligt alternativ i sin
marknadsforing. Men framforallt har fokus legat qté det ar en resform som ar lugn och
avkopplande.

Miljostrategier

Ving har enligt Ohrn fatt in miljofragorna i sin qutuktutveckling. Exempelvis erbjuder de
sina kunder att klimatkompensera sina flygresdketitva procent gor. De jobbar med hotell
som ar miljomarkta och har sjalva utvecklat ettsk€gprogram som de later alla hotell-
partners genomféra. Genom en miljoklausul i alléeticontrakt tvingar de hotellagarna att
aktivt arbete med vattenbesparing, energiforbruignkemikalieférbrukning m.m. Klausulen
har de enligt Ohrn mest anvant for att uppmarksaratallen pa att dessa fragor ar viktiga.
Nar hotellpartnerna sedan borjat arbete efternlistar de i de flesta fall upptackt att det
faktiskt kan vara I6bnsamt att tdnka miljovanligiotellen sparar pengar genom att de gor av
med mindre vatten och energi. Men de miljovanligastellen ar aven en konkurrensfordel da
hotellgasterna foredrar miljovanligare alternaffé detta satt anser Ohrn att Ving har pa-
verkat sina leverantdrer att bli mer miljovanliga.

Nar det kommer till klassificeringen av tagchartaériiEco-efficiency portfolio matrix”
resonerar Ohrn bade kring miljo- och lonsamhetgmitsvet. Nar det gallde miljon menar
hon att alla tagresor i Europa inte ar sarskiljgadnliga men att Vings tag haller bra miljo-
prestanda. Loénsamhetsmassigt utgor tagcharterrseedamycket liten del av alla charter-
resor som Ving sdljer varje ar. En vanlig sommardagr till exempel lika manga till
Mallorca som aker tdgcharter under en hel sommiam Qoangterar dock att det &r viktigt att
erbjuda tadgchartern som ett alternativ i sitt utblahg &ar saledes tagchartern ett "Gront
fragetecken” for Ving. Tagchartern kan komma agoua en storre andel i framtiden aven om
Ohrn tror att den aldrig kommer att ga om flygchart For att detta ska bli mojligt kravs
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investeringar i infrastruktur, snabbare tag sarntestenarerna inte behover byta lika manga
ganger. Ohrn tror ocksa att det & mycket mojligviai framtiden kommer kombinationer dar
vissa delstrackor sker med tag och vissa med flyg.
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5 Empirisk och teoretisk analys

Under foljande kapitel analyseras den informatiammshar utvunnits fran den empiriska
studien med stod fran den teoretiska referensraowmnreferensramsdiskussionen. Kapitlet
ar indelad i sju olika delar dar de forsta sex hmamma disposition som for den empiriska
analysen. Vid dessa forsta sex delar gors analirsam de respektive omradena och i den
sjunde delen gors kopplingar mellan de olika omréde

5.1 Miljéférandringar i affarsmiljon

Marknadskrav

Bade Ving och Nortlander ser ett 6kat miljokrafrdarknaden dven om det inte ar sarskilt
stort. Nortlanders kunder tycker att miljon ar igkinen att det inte ar vart den extra tid det tar
att aka tag istallet for flyg. Vings kunder menses att miljéfragorna ar viktiga men att de
inte tanker prioritera bort resandet i miljohans&tt. miljokraven fran marknaden kommer att
Oka i framtiden stéaller sig alla tre foretagen lrako

Bland de kunder som valjer tagcharter tycks detb#@me Fritidsresor och Nortlander vara en
markbar andel som gor det i miljosyfte. Miljokravermks dock inte vara det framsta mark-
nadskravet for tagchartern utan snarare sjalvaeupfsden med tagresan tycks dominera. Hos
bade Fritidsresor och Ving vill kunderna ha ett@iunda sétt att resa och hos Nortlander vill
kunderna exempelvis bdrja kdnna gemenskapen in&ommer till skidorten. Alla tre fore-
tagen anser ocksa att flygradsla ar ett viktigtkmadskrav bakom inférandet av tagcharter.

Jamfort med Naturvardsverkets undersékning (20@fh sidigare presenterats kan det
konstateras att de 71 procent av svenska befolenisgm absolut kunde téanka sig att ta taget
istallet for flyget inte alls tycks gora det. | @nvjun med Nortlander framkom det att en
mojlig forklaring till detta kan vara att dagengrastruktur gor att tagresor fran Mellansverige
till kontinenten helt enkelt tar for Iang tid. Detkan motiveras med att andelen av resorna
som sker med tag ar hogre i Skane an for ovrigdelan

Det tycks vara sa att det skett en liten forskjugnior marknadskraven. Forandringen tycks
dock inte vara sa stabil da konsumenterna verkaleva tidskravet hogre an miljokravet.

Myndighetskrav

Intervjuobjekten hos alla tre foretagen tror atljgkiaven fran myndigheterna kommer att bli
strAngare i framtiden. Ett aktuellt exempel hostidader ar att antalet resenarer till flyg-
platserna begransats i och med hardare miljorekta resonemang kan som att en forskjut-
ning har skett gallande myndighetskraven. Dareyakstinte dessa tkade krav fran vare sig
myndigheterna eller marknaden att vara tillrackligaatt tagchartern ska kunna konkurrera
med flygchartern. Utifran IVA:s teori (1995) ar edés de ekonomiska incitamenten idag for
laga.

5.2 Drivkrafter

Drivkrafterna bakom tagchartern skiljde sig i vie&n mellan de tre foretagen. Drivkrafterna
till tAgchartern berodde hos Nortlander inte paraagiljoforandringar i affarsmiljon. Hos
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Fritidsresor kom tva olika svar dar Haggstrom anastiglet inte fanns nagra miljobaserade
drivkrafter medan Hofverberg menade att det farets idos Ving var miljédebatten i sam-
hallet inte heller nagon dominerande drivkraft &eem den i viss man bidrog till inforandet
av tagcharter. Att det var just Ving och Fritidsresom sag miljodebatten som en drivkraft
skulle kanske kunna forklaras med deras attitydntiljofragorna &ar nagot ar positivare an
Nortlanders. Samtidigt var Nortlander tidigast oted tagcharter och da hade miljddebatten
inte blivit helt aktuell, vilket ocksa kan ocks&a&an rimlig forklaring.

For Nortlander var den ursprungliga drivkraftehtfigcharter forandrade lagar for deras buss-
resor. Men nar de letade efter ett alternativ flekéven ta hansyn till kravet fran kunderna om
att de ville umgas pa vagen mot skidorten. P& sarsattavar det en drivkraft foér bade
Fritidsresor och Ving att sjalva resan blev en apelse i sig. Bada dessa foretags framsta
drivkraft var dock att fornya sitt utbud med nyafoemer.

Att drivkrafterna bakom tagchartern i sa pass lég dperodde pa miljoférandringar i affars-
miljon skulle enligt Norrblom och Johanssons (200d3onemang kanske kunna bero pa
bakgrunden till drivkrafterna. Genom att anvandaaslestruktur dar lagar, ekonomi och
ideologi gar det att se lattare. Om lagarna stwdéradet mycket majligt att de regler som
samhaéllet stéller pa resebranschen idag ar for fidigatt det ska utvecklas miljovanligare
resealternativ. Det tycks heller inte finnas nagdare ekonomiska forutsattningar for att det
ska uppstd miljomassiga drivkrafter, vilket bekméft av Nortlanders argument att
prisskillnaden mellan tag och flyg ar lag. Mojligtvkan goodwill ligga till grund for
drivkrafter, mer om detta under avsnittet strategie

5.3 Attityder

Attityderna till milj6fragorna varierar i viss manellan féretagen. Bade Ving och Fritidsresor
arbetar aktivt med miljéfragorna i sina styrdokumeredan Nortlander mest har det i atanke
vid beslutsfattande. Samtidigt har Nortlander estalining till miljoproblemen i samhallet
som skiljer sig at mot Ving och Fritidsresor, dendamligen val medvetna om att temperatur-
hojningen maste stoppas om de ska kunna erbjudeeski i Europa i framtiden.

Med utgangspunkt i de tredelade skalor som presmtds av flera olika forfattare i referens-
ramen gar det i viss att man klassificera de uridkéastoretagen. Att nagot av de tre foretagen
skulle vara reaktivt, dvs. att de ser miljoreglgensom ett hot och antar en forsvarsposition,
tycks inte stamma. Alla tre foretagen antar entpoattityd mot miljo6fragorna och ingen av
intervjupersonerna har haft invandningar mot malgdtiftning. Det ar i sa fall troligare att
foretagen har en receptiv attityd, dvs. att dedraacceptans mot miljoregleringar. Ingen av
dem verkar se tagchartern som en konkurrensfond@ttumiljoperspektiv. Daremot tycks
Ving anvanda sig av miljocertifierade hotell somkemkurrensférdel. Detta tillsammans med
faktumet att de anvander sig av en lista for atepéa hotellagarna for att bli battre pa miljo-
fragorna gor att de mojligen skulle kunna klassifis under den konstruktiva attitydklassen.
Fritidsresor ar ocksa pa vag i den riktningen i owd miljocertifieringen av deras egna hotell
och den kommande miljécertifieringen av deras folgh. Stigsons (1999) teori om att atti-
tyden till milj6fragorna har inverkan pa foretagelsvkrafter verkar saledes stamma da de
senare tva foretagen angav miljéfragan som en difivhakom inforandet av tdgcharter.
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5.4 Affarsidé

Uttalad affarside

Gemensamt for alla de intervjuade foretagen amgin andrade sin uttalade affarsidé vid
inforandet av tagcharter. Alla tre foéretag motiveraletta med att tagcharter redan passade in
under deras nuvarande affarsidé.

Kund

Gemensamt for Ving och Fritidsresor var att de halestor grupp resenarer som valde tag-
charter pa grund av flygradsla. Hos alla tre fdagetavar det ocksa kunder som ville ha en
upplevelse med sjalva tagresan, som var malgrupgieigs och Fritidsresors kunder ville
kunna koppla av och njuta av utsikten pa vagen mese¢malet och Nortlanders resenarer
efterfraigade den gemenskap som liggbussarna tidigaeburit. Bada dessa bor kategoriseras
som en upplevelse.

Produkt

Alla tillfragade respondenter sag tagcharter somreduktvariation dar endast transportsattet
skilier det fran deras andra produkter. Detta digetNormann (1975) ett argument for att
foretagens uttalade affarsidéer inte andrats ddubtwariationen ryms inom ramen fér den
existerande affarsiden.

Kompetens

Alla tre foretagen behovde vid inforandet av tagtha viss man ny kompetens och framst
gallde detta de reseledare som fdljde med pa tade. och Nortlander valde att uthilda

ordinarie personal med bland annat den sakerhdtnitiy som behdvs ombord pa tagen.
Fritidsresor l6ste daremot kompetensbehovet genbranatalla personer som tidigare hade
arbetat inom tagtransport. Dessa utbildades sed@nnt for att lara sig om bland annat
charterbolagets destinationer.

Arbetssatt

Respondenterna vid varje foretag ansag att de inoeth inférandet av tagcharter fick andra
lite i arbetsuppgifterna. Lars Johansson pa Nai#aAB poangterade att bland annat rese-
ledare fick mer ansvar i sitt arbete. Aven Rolf Bstgom vid Fritidsresegruppen namnde
andrade arbetsuppgifter inom logistik och admiat&tn och att detta beror pa att tadgen ofta
har flera byten. Magdalena Ohrn pa Ving namnde dattkderas arbetssétt inte hade for-
andrats, da administrationen med att paketera esbensamma vid flyg- och tagcharter.

Organisation

Ingen av foretagen namnde att det skett nagra markérandringar i organisation som helhet
utan att de tog hjalp av den befintliga for de aldelarna av resan. Pa Fritidsresor anvandes
exempelvis en virtuell organisation med en expériomradet som jobbade som spindeln i
natet.

5.5 Vision

Lars Johansson namnde att han tror att Nortlandsisn kommer att forandras i och med
efterfraigan pa tagcharter 6kar samt att infrastmekt for tag forbattras. Magdalena Ohrn
daremot poangterade att Ving har en dynamisk vis@natt den inte kommer att férandras i
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framtiden pa grund av att den innefattar miljopeksjwet. Hur som helst har drivkrafterna
inte paverkat nagot av foretagen att andra silowisll att aven innefatta miljéfragorna.

5.6 Strategier

Mediastrategier

Ving och Fritidsresor uppgav bada att de har ansé@ntav det unika i produkten tagcharter

for att fa medial uppmarksamhet och darmed fleemaser. Eftersom att Nortlander har en
geografisk begransning har de haft svart att fionall medial publicitet, &ven om de fatt god

lokal medial publicitet. Hur som helst verkar detrsatt de tre féretagens satsning pa tag-
charter gett dem en O6kad goodwill. Vilket 6vereéssner med IVA:s teorier som sager att
overtraffade marknadskrav kan leda till just goddwi

Marknadsféringsstrategier

Nortlander och Fritidsresor hade gemensamt attntie rmarknadsforde tagcharter som ett
miljévanligt resealternativ. Det gor daremot Vinghodet efterstravar de ocksa. Anledningen
till att Nortlanders inte marknadsfor tdgcharteomsett miljovanligt resealternativ ar pa
grund av att tagen pa vissa strackor anvandertvitke ar miljovanligt. Med stod i Norrblom
och Johanssons (2004) teori, och faktumet att koldiertraffar marknadskraven nar det
galler miljokraven, skulle miljovanligheten i taguotern battre kunna anvandas i foretagens
marknadsforings- och séaljarbete.

Miljostrategier

Inget av foretagen planerar att miljdmarka sinareBade Fritidsresor och Ving arbetar dare-
mot med miljocertifieringar av sina hotell och medljoéfragorna i sin produktutveckling.
Utifran Budeanu:s teori (2007) skulle en miljomangav resor kunna 6ka marknadskraven
sa att efterfragan pa miljévanliga resor gar upet €kulle ocksa kunna vara en konkurrens-
fordel med miljomarkt tagcharter.

Det gar aven att analysera foretagen utifran IVAma strategiska roller som baseras pa
marknads- och myndighetskraven. Alla tre foretaban Overtraffat marknadens miljokrav

genom att erbjuda tagcharter, eftersom att markmsadeiljokrav inte ar sarkilt harda. Da

dessa foretag ar tamligen unika med att erbjudehtiter borde dem enligt IVA kunna ta ut

en hogre marginal p& dessa resor. De kommer avémrata plocka marknadsandelar i den
totala charterbranschen vid en 6kad efterfragadageharter.

Utifran "Eco-efficiency portfolio matrix” klassifierar alla tre foretagen in tagchartern som ett
"Gront fragetecken”. Alla tre foretagen anser atjahartern ar [lonsam men att den utgér en
for lite andel av det totala resandet. Enligt Jasisan pa Nortlander, dar anda 20 procent av
resorna gar med tag, behovs battre infrastrukthrsaenordning mellan landerna for att tag-
chartern ska kunna bli en "Gron stjarna”. Johanssenar att det i dagslaget praktiskt taget
bara ar skaningar som kan valja tagcharter idagrpad av att det tar for lang tid for den
ovriga befolkningen att ta sig ner till Képenhamar dleras tag avgar ifran. Pa Ving in-
stammer Ohrn i att det behdvs mer investeringafrastrukturen men ocksa snabbare tag for
att tagchartern ska kunna véaxa till en "Gron sgarGemensamt for dem bada ar saledes att
en snabbare forbindelse ner till kontinenten ametste.

Enligt teorin kring "Eco-efficiency portfolio maii bér féretagen gora strategiska val for att
forbattra I6nsamheten sa att "Gréna frageteckeir””®réna stjarnor” eller ta bort dem ur
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sortimentet. Med tanke pd att tagchartern ar |onisiaign forefaller sig det olampligt att de ska

ta bort det ur sortimentet. Foretagen bor istafigkta sig pa att 6ka volymen och for detta

kravs det som tidigare ndmnts en kortare restidg¥ioch Nortlanders forslag for att minska

denna tid &r satsningar pa infrastrukturen, ba#mordning mellan landerna samt snabbare
tag. Ett alternativ skulle enligt Norrblom och Johkson (2004) kunna vara att de Okar

marknadsféringen av produkten och dar visar attadeniljovanlig.

5.7 Summerande analys

| dagslaget verkar det, enligt empirin, som atjgkilaven fran vare sig myndigheterna eller
marknaden &r starka nog for att paverka chartegeak affarsutveckling i nagon storre ut-
strackning. De flesta svenskar har enligt bade Natdsverkets och Vings undersokningar
ett miljotankande i sin vardag och enligt Naturgetket kan de téanka sig att aka tag istallet
for flyg. Men i verkligheten tycks svenskarna teradéll att koppla bort miljétankandet vid

bokning av resor vilket dven bekraftas av Vingsaradkning. Detta tror intervjupersonerna
hos de undersokta foretagen framst beror pa atiudierar en kortare restid hogre an miljon.

De begransade marknads- och myndighetskraven gdetafinns fa forutsattningar for att det
ska uppsta drivkrafter idag. Det laga anvandandeniféfragor i foretagens affarsutveckling
verkar bero pa att drivkrafterna fran miljoforamdyarna i affarsmiljon har varit for svaga. |
de fall miljédriven affarsutveckling har anvants l&en attityden till miljofragorna varit mer
positiv. Ving och Fritidsresor hade exempelvis esifivare attityd till miljéfragorna och de
sag ocksa miljon som en drivkraft till tdgchartebetta skulle i sa fall kunna bekrafta Stigson
(1999) teori om att attityderna paverkar drivkrafee Att Ving och Fritidsresor ocksa arbetar
med miljén i sina strategier skulle ocksa kunna\ett tecken pa att attityden ar viktig.

Ett argument for att drivkrafterna ar for laga &rarken foretagens uttalade affarsidé eller
vision har paverkats sa att de aven behandlar inditjor. Att Nortlander tror att deras vision
kan komma att andras i framtiden om myndighetskrdf@edndras skulle kunna ses som ett
argument for att myndighetsbeslut faktiskt kan piaeisionen.

Utifran den information som erhdlls fran referemsem och empirin kommer formodligen
miljokraven fran myndigheter att 6ka i framtidemligt intervjupersonerna kommer &ven
efterfragan pa miljovanligare resor att 6ka i frial@n. Enligt IVA:s teori kring marknads- och
myndighetskrav kan det vara bra att vara forbene@dmiljokraven skarps. Foretagen kan
enligt IVA forsoka paverka marknaden och myndighwei en riktning mot forandrade
miljokrav. Dessa foretag har da ett férsprang cm pdocka marknadsandelar.
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6 Slutsatser

| nedanstaende kapitel presenteras de slutsatser lsar dragits utifrdn studiens teoretiska
referensram, empiriska studie samt analy8r att besvara huvudsyftet, att ge en 6kad for-
staelse for hur charterbolag kan utveckla konceptetl tdgcharter genom att anvanda sig av
miljodriven affarsutveckling, har slutsatserna delapp i tva delar. Dessa tva bygger pa det
andra delsyftet, vilket var att identifiera hindedrivkrafter, problem och mdjligheter for
miljodriven affarsutveckling med tagcharter.

6.1 Problem och hinder fér miljédriven affarsutveck ling med
tagcharter

Miljoférandringarna i marknads- och myndighetskmavear hittills varit for sma for att de
skulle fa nagot storre genomslag pa charterbolagééssutveckling. Resenarerna tycks inte
vilja prioritera bort sitt resande for att ta hamgyl miljon, och de tenderar att vardera res-
tiden och resekostnaden framfor resans miljovaetigbe laga forandringarna i miljokraven
har lett till att miljostrategier inte anvands indetstrackning som skulle kunna vara majlig.
Varken miljoférandringarna eller inforandet av thgder har inneburit ndgra férandringar i
charterbolagens vision eller uttalade affarside.

Ett hinder for tagchartern idag ar att myndighedsrirestriktioner ar betydligt mer

komplicerade for tagresor an for flyget. Tagchakeiver exempelvis en storre logistisk
planering da charterbolagen maste anpassa sigotikarlanders banverk och tagbolag. Detta
blir extra krangligt da det kravs flera byten ftirr@senarerna ska ta sig till resmalet.

Ett annat hinder som skulle kunna bli aktuellt d@ charterbolag som erbjuder tagcharter ar
den kompetensutveckling av personalen som behotesn®bestar framst i att de anstallda
som foljer med resenarerna pa taget maste ha snutligidning i tagsakerhet och trafik-
planering. Detta kan emellertid 16sas. Antingenagenatt utbilda befintlig personal eller
genom att anstélla personal som har denna kompetinge utbildning om resmalet och
organisationen.

Ett problem som skulle kunna drabba tadgchartemnidet skulle visa sig att tdgresorna inte
ar sarskilt miljovanliga. | dagslaget finns det 3 flera stallen i Europa som gar pa diesel,
eller el som kommer fran kolkraft. Detta skulle kanforstora tagcharterns rykte som ett
miljovanligare resealternativ. Darfér bor chartddgen strava efter att deras tag framfors pa
ett miljévanligt satt.

6.2 Modjligheter och drivkrafter for miljodriven aff arsutveckling med
tagcharter

En mojlighet med miljodriven affarsutveckling art &bretagen kan f& mediapublicitet och
goodwill for sitt miljoarbete. Vid intervjuerna haet framkommit att journalister tycks vara
mer intresserade av miljéfragor an vanliga medhergallmanhet. Att fa tidningar att skriva
om det nya konceptet med tagcharter har darfor vaté nagra problem. Detta kommer i
framtiden formodligen ocksa vara ett viktigt redskfor att marknadsféra tagchartern
ytterligare.
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Av analysen framgar det att marknads- och myndgkinaven férmodligen kommer att 6ka i
framtiden. Om detta skulle leda till en Okad efteghn av tagcharter kan det vara en
moijlighet for de foretag som redan idag erbjudgcharter da de redan besitter kunskap och
erfarenhet om marknaden. Dessa bolag skulle vidokad efterfraigan kunna plocka
marknadsandelar av den totala charterindustrin aDséledes en mojlighet for charterbolagen
att arbeta upp en organisation for att ta handamyoharter som redan fran borjan ar forberedd
for en eventuell framtida tillvaxt. Detta géllerakointe bara for tagchartern, utan det ar av
stor vikt att foretagen ar proaktiva nar det gatlerokande miljokraven fran marknaden och
myndigheterna i allmanhet.

Drivkrafterna for att utveckla tagchartern somratljovanligt resealternativ har hittills varit
for svaga. Strangare miljokrav fran myndigheternh markanden kan driva pa utvecklingen
av miljovanligare resealternativ som till exemp@jdharter. En mojlighet for myndigheterna
att driva pa tagchartern ar genom att korta restfde resenarerna. De kan géra detta genom
att battre samordna de inblandade landernas bansatka pa battre infrastruktur samt att
infora snabbare tag. Manga kunder sager sig egentilja ta taget framfor flyget, men fa
gor det just pa grund av den langa restiden. Etejpp fran myndigheterna for att korta
restiden skulle sdledes kunna ge marknadskravebkad kraft. Nar det galler marknads-
kraven kan det finnas mojligheter for tdgchartem den skulle marknadsféras som ett
miljovanligare resealternativ eller om den skulléljgmarkas. En miljomarkning skulle
dessutom kunna vara en konkurrensfordel och/eleebara att en hogre marginal kan
tillampas. En miljomarkning skulle med stor sankindit ocksa ge ytterligare mediapublicitet
och goodwill.
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7 Diskussion

| nedanstaende avsnitt fors en diskussion kringvdemal som finns i studiens kunskap-
shidrag. Dessa var att 6ka forstaelsen kring bad@driven affarsutveckling och tagcharter.
Darfor delades kapitlet upp efter dessa mal ochddt har ytterligare ett avsnitt lagts till
vilket behandlar rekommendationer till vidare fansig.

7.1 Diskussion kring miljédriven affarsutveckling

Efter att ha studerat marknads- och myndighetskémvcharterbranschen ar kanslan att
myndighetskraven har en stérre mdjlighet att snalidaipa forandring i samhallet &n vad
marknadskraven har. Ett tydligt exempel pa dettdeapolitiska beslut som omkullkastade
Nortlanders koncept med liggbussar. Ohrn namndenintervjun med Ving att deras kunder
garna ser miljoférbattringar, men att de samtidigtatt det ar féretagen som ska betala for
dessa. Det tycks sdledes vara sa att kundernahailmiljovanligare resealternativ, men
samtidigt tycks de inte vara beredda att goraf@llstora uppoffringar bade vad det galler tid
och pengar. Detta skulle kunna forklara varforssadljer att ta taget istallet for flyget trots att
de flesta kan tanka sig att gora detta. Ett anxemeel pa detta ar att 63 procent kan tanka sig
att klimatkompensera sina flygresor medan det @ndastva procent som gor det. Att
myndighetskraven tycks ha mdjlighet att snabbaapaktrandring ar inget som framkommit
fran de tidigare undersokningarna kring miljodrivaffarsutveckling. Daremot har flera for-
fattare, som exempelvis Jansson, Nilsson och R2p@0j, riktat in sig pa myndighetskrav
samtidigt som de utelamnat kraven fran marknaden.

For att aterkoppla till undersokningsmodellen vertat som att attityden till miljéfragorna
paverkar vilka drivkrafter foretaget far till sirifarsutveckling. En mer positiv och proaktiv
installning till miljofragorna tycks leda till afbretagen ser fler mojligheter och drivkrafter
vilket i sin tur kan hjalpa foretagen till battréfzaer. Detta ar ocksa nagot som formodligen ar
overforbart till andra branscher an resebranscBg¢nattityden till milj6fragorna paverkar
drivkrafter, vilket ar Stigsons (1999) teori, tycksigera bra ihop med Normans (1975) teori
kring hur omvarldsmiljén paverkar affarsutvecklinge

7.2 Diskussion kring tagcharter

Tagcharter ar ett exempel pa en produktvariatiom &an hanteras inom charterbolagens
existerande organisation. Det bor darfér varaisglankelt fér andra existerande charterbolag
att infora tagcharter da de redan har en uppbyggahésation kring hotell, kundhantering etc.

Anledningen till att dagens resenarer valjer tagehnair i forsta hand pa grund av flygradsla
och/eller for att de vill ha en upplevelse i sjahesan. Dessa tva ar ocksa de argument som
charterbolagen framst anvander i sin marknadsféaingigcharter. Idag véljer endast ett fatal
tagcharter pa grund av miljoskal. Genom att avegdafokus pa tagresans miljovanlighet i
marknadsforingen skulle tagchartern forhoppning&uisna oka sin forsaljning. Ett satt att
gora detta ar genom att miljomarka tagchartern.o@eatt kombinera en miljomarkt tagresa
med ett miljomarkt hotell finns det formodligen ator potential for charterbolagen att
differentiera sig som miljovanliga. Nagot som tgtlis behévs om miljokraven fran
marknaden Okar i framtiden.
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En anledning till att tdgchartern inte marknadsfcsbm ett miljévanligt alternativ skulle
kunna vara att charterbolagen idag ar beroendelygetfsom i sig har en stor negativ
paverkan pa klimatet. Det blir svart att mala upgrésan som miljovanlig utan att fa flyget att
framsta som en miljobov. Detta resonemang stod& due av studien utan ar snarare en
fundering som uppkommit under arbetets gang. Bergllt hot for charterbolagen skulle i
sa fall vara om en ny aktér, som bara erbjuderttager, tar sig in pa marknaden.

Det framkom i arbetet att det ar dyrare och krayagk att bedriva tagtransport &an flygtrans-
port. Losningen for att skapa incitament till 6kagresande behover dock inte vara hojda
skatter for flyget. Ett substitut till 6kade miljiy fran myndigheterna &r en forenkling av att
arrangera tagresor. P4 samma satt ar kortare restisubstitut till hogre miljokrav fran
marknaden. Som det namnts tidigare kommer myndighatatt slappa konkurrensen pa
internationell tagtrafik inom EU fran och med 20Med ovanstdende resonemang skulle
detta kunna likstallas med okade myndighets- octknaalskrav, vilket i sig kan fa fart pa
tagchartern. De foretag som da har en inarbetdd fat att erbjuda tagcharter kommer
formodligen att kunna dra nytta av sitt forspraAt.den publicitet i media de har fatt fram
till dess bidrar troligtvis ocksa till att de red&rknippas med tagcharter. De charterbolag
som erbjuder tdgcharter kommer saledes att ha maflayheter att dra nytta av sitt forsprang
nar efterfragan pa tagcharter okar.

7.3 Rekommendationer till vidare forskning

Tagresan ar en solklar pusselbit for att kunna @kap miljovanligare turism. En annan
pusselbit &r miljovanligare hotell och i den utveogen tycks charterbolagen ha kommit
betydligt langre. En stor del av den tidigare foisken kring miljévanliga resor gar ut pa att
massturismen aldrig gar att gora hallbar. De fdrglsrapporter som visar att det finns
I6sningar for miljovanlig massturism menar oftagtrailjoarbetet som ska astadkommas ar
mer kopplat till sjalva destinationsorterna elleotedlen. Daremot finns knappt nagon
forskning dar miljohansyn tas till sjalva resan.

Utifran ovanstaende resonemang skulle forskninggkiiela resans miljopaverkan, fran det att

resendren lamnar hemmet till dess att den kommmarigeen, vara intressant. Férmodligen kan
sadan forskning aven bekréafta att ekoturism i kdkdsemarkelse inte ar nagot vidare hallbar.
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Bilagor

Intervjufragor

Bakgrundsfragor

Beratta lite kort om foretaget?

Beskriv kort din roll i foretaget?

Tagcharter

Hur kommer det sig att ni borjade sélja tagcharter?

Hur skiljer sig arbetssattet mellan tagcharter fhgcharter internt?
Vilken skillnad i den kompetens som behévs hosqreaien?

Affarsutveckling
Vilka var drivkrafterna som gjorde att ni utveckéahgchartern?

Hur arbetar ni med affarsutveckling idag?
Behandlar ni miljéfragor i er nuvarande affarsuklieg?

Hur har foretagskulturen paverkats av inférandeggeharter? Hur tror du att den kommer
att paverkas i sa fall?

Kravdes det nagon omorganisering vid inféranddaégeharter? Kommer det att behovas i
framtiden?

Har er affarsidé paverkats i och med inférandda@geharter? Har er vision (ett framtida
tillstand) paverkats? Har era affarsstrategier dliagar for att na till visionen) paverkats?
Tror du att affarsidén, visionen eller strategieknenmer att férandras i framtiden?

Ser du tagchartern som en produktvariation (afférsiforfinas genom modifieringar inom
ramen for de existerande affarsidéerna), omoriggénya affarsidéer utvecklas vid sidan av
etablerade affarsidéer) eller omdefiniering (aftiéa forandras successivt)?

Miljodriven affarsutveckling

Har ni markt nagon tydlig efterfragan pa mer mi§éliga resealternativ?

Kanner ni till begreppet miljodriven affarsutvecid(?

Anvande ni er av miljoédriven affarsutveckling (daiférsutveckling som drivs av miljéfragor)
nar ni tog fram konceptet med tagcharter?



Marknadskrav

Resonerade ni kring nya eller &ndrade miljokran fréarknaden nar ni inférde tagcharter?
Hur stor andel av svenskarna tror du kan tankatsi taget istallet for att flyga?

Hur tror du att miljokraven fran marknaden kommief@andras i framtiden?

Hur tror du att fordelningen mellan flyg och tagikmer att se ut i framtiden?
Myndighetskrav

Resonerade ni kring nya eller andrade miljokran friyndigheter nar ni inforde tagcharter?
Hur ser ni pa miljoregleringar och miljokrav fraryndigheterna?

Hur tror du att miljokraven fran myndigheter komnagtrforandras i framtiden?

EU kommer att avreglera den europeiska tdgmarkntintextt f& fler att aka tag. Ar detta
nagot ni & medvetna om och har i planerna? Hanersr ni kring detta?

Flyget kommer att beroras av handeln med utslafipsséom ett par ar eftersom att EU vill
minska flygets miljopaverkan. Hur resonerar ni grietta?

Strategier

Har ni anvant tagcharter som ett miljévanligt altgiv i er marknadsforing?
Tror ni att ni kommer att gora det?

Har ni funderat kring att miljomarka era resor?

Eco-efficiency portfolio matrix

Vilket av dessa alternativ hor er tagcharter till?

"Smutsig kassa-ko” vilket innebar att produkten @amog marknadsandel och l6nsamhet
men samtidigt belastar miljon.

"Smutsig hund” vilket innebéar att produkten vark@arionsam eller miljovanlig.

"Gron stjarna” vilket innebar att produkten bade imdjoprestanda och ar ekonomiskt
framgangsrik.

"Grona fragetecken” vilket innebar att produktemdljovanlig men i en liten grad bidrar till
foretagets lonsamhet.

Fraga som senare tillkom:
Har ni medvetet anvant tagchartern for att fa niémamme i media?



