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Forord

Vi vill rikta ett stort tack till var handledare Cecilia Solér som har hjilpt oss ldngs hela arbetets
géng. Vi vill dven tacka de som deltog i intervjuerna pd Landvetter flygplats och bidrog med

den kunskap som ligger till grund for vért arbete.



Sammanfattning

Denna kandidatuppsats fokuserar pa den nyligen inforda flygskatten i Sverige, som liggs pa
biljettpriset for de resor som avgar fran flygplatser inom landet. Syftet med skatten &r att minska
den for nuvarande okande trenden i antalet flygresor per person och pa sa sitt minska den
negativa miljopaverkan. Trots detta verkar inte ndgon markant fordndring ha skett i detta syfte.
Vi har funnit ett gap 1 forskningen angéende denna skatt och har dirfor i denna uppsats strivat
efter att forstd svenska konsumenters uppfattningar kring flygskatten samt dess paverkan pé
resebeteende. For att uppna vart syfte har vi valt att genomfora kvalitativa intervjuer med
resendrer pa Landvetter flygplats i Goteborg. Det empiriska materialet har vi sedan kopplat till
teorierna om governmentality, resistance, livskvalitet och identitetskonsumtion. For att
utveckla vér forstdelse om skattens sanna effekt pad konsumentbeteende har vi dven gjort en
jamforelse med andra landers flygskatter. Den forsta tydliga insikten var att majoriteten av
respondenterna inte visste mycket om skatten eller dess syfte. Véra resultat visar vidare att
skattekostnaden &r for lag for att gora ndgon skillnad och dérfor uppfattar konsumenterna denna
som ett ineffektivt styrmedel for att minska antalet resor med flyg. En rekommendation for
marknaden &r att antingen hdja nivan pa skatten eller dvervéga en satsning i alternativa resor
for att uppfylla flygskattens syfte — att minska den klimatpéverkan var konsumtion av flygresor

genererar.

Nyckelord: Flygskatt, hdllbar konsumtion, konsumentbeteende.



Abstract

This bachelor thesis focuses on the Swedish aviation tax that was recently introduced to the
cost of flights lifting from airports within the country and put onto the price of the consumers’
tickets. The purpose of the tax is to reduce the currently growing trend of trips via aviation per
person, thus decreasing the environmental impact. However, the tax does not seem to have
made any obvious difference for this purpose. Since we have found a gap within earlier existing
research regarding the tax, we have strived to make sense of the topic by studying people’s
perception of the tax and its impact on consumer behavior. To fulfill the purpose, qualitative
interviews were conducted with people who were traveling to and from Landvetter airport in
Gothenburg. The empirical material that we collected has further been linked together with the
theory of governmentality, resistance, quality of life and identity consumption. In order to
expand our understanding further, a comparison has been made with other countries’ aviation
taxes to develop a deeper understanding of its true effects on consumer behavior. The first
finding from the empirical material is that a majority of the respondents did not know much
about the tax nor its purpose. The results also show us that the cost is too low for consumers to
care about it, and therefore consumers do not perceive it as an efficient tool to reduce the
number of trips by flight. A recommendation for future practitioners is to either make a
difference in the size of the tax, i.e. raise it, or to consider the benefits of better alternatives to
flights — to allow an actual difference to be made in order to protect the environment and change

consumers travel behavior.

Key words: Aviation tax, sustainable consumption, consumer behavior.
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1. Inledning

Denna uppsats har sitt fokus pd Sveriges flygskatt, vilket grundar sig i ett intresse om hallbart
resande och hur det kan fordndras till det battre. Inledningsvis diskuteras bakgrund for att ge
en inblick i1 styrmedlet och bakomliggande faktorer till problemet. Sedan diskuteras problem
inom omrédet vilket leder oss till forskningsgapet, syftet med denna uppsats, samt

avgransningar som gjorts.

1.1 Bakgrund

Flygets paverkan pa klimatet &r ett mycket aktuellt amne som diskuteras standigt i nyheter och
sociala medier. En rapport fran ett forskningsprojekt gjort pd Chalmers visar att luftfartens
klimatpdverkan dr véldigt stor for ett rikt land som Sverige och antalet resor per person har
okat kraftigt de senaste dren. For svenska befolkningen har de totala utsldppen dessutom okat
med 47% sedan ar 1990 och tenderar att fortsétta 6ka. Dock visar berdkningar att flygets utslédpp
per kilometer/person minskar varje ar pd grund av forbittrade brénslen, men de dr fortfarande
hogre én bilens berdknade utslapp per kilometer/person, samtidigt som flygutsléppen per varje
svensk invénare fortfarande dr ungefdr fem ganger s& hog som det globala genomsnittet.
Insikterna visar pa att svenskar bidrar till stora problem for klimatet genom att resa med

flygplan i denna hoga grad. (Kamb och Larsson, 2018).
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Figur 1. Genomsnittliga flygutsldpp per kilometer/person 1990-2017, mditt i kg CO2 (Kamb
och Larsson, 2018).



Miljopsykologen Annika Nordlund som forskar vid Umea universitet menar att problematiken
med 6verkonsumtion i dagens samhdélle till stor del dr orsakad av att ménniskor har sé svért att
dndra pd vanor och inte vill forsdmra sin tillvaro. Trots att larmrapporter stidndigt pekar pé att
saddana vanor sdsom konsumtion av flygresor och bilresor &r ohallbara och bidrar till global
uppvéarmning, fortsitter folk dndé att konsumera pa dessa nivaer. Detta &dr for att man inte vill
dndra pa alltfor ingrodda vanor och rutiner — sérskilt inte nidr det handlar om att géra en

forsdmring av bekviamlighet och livskvalitet. (Nylander, 2015, 18 december).

En forskare pa Centrum for Turism, Erik Lundberg, har uttalat sig om varfoér manniskor
fortsétter flyga trots att manga kinner flygskam och trots att en medvetenhet om flygets
paverkan pé klimatet finns. Han menar att det handlar om att ménniskor reser pa detta sétt for
att tillfredsstélla behov — sdsom behov av omvéxling, personlig utveckling — som ett sitt att
stirka relationer eller helt enkelt fly vardagen. Vi anvinder resandet dven som ett sétt att bygga
var identitet. Av dessa anledningar fungerar inte endast flygskam och medvetenhet om
problemen for att fA ménniskor att sluta flyga. Istillet krdvs det, enligt Lundberg, en sorts attityd
och beteendeforidndring for att uppna en fordndring pé dessa problematiska vanor. (Grésberg,

2019, 29 mars).
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Figur 2. Figuren ovan visar utsldpp fran svenska invanares flygresor fran dr 1990-2017 for

bdde inrikes och utrikes resor (Kamb och Larsson, 2018).



I april 2018 infordes en flygskatt pa flygresor fran Sverige, med syftet att minska resandets
paverkan pd miljon — som regeringens 16sning péd flygets klimatproblem. Skatten tas ut vid
avging fran svenska flygplatser och storleken varierar beroende pé flygresans distans. For
flygresor inrikes samt till destinationer inom EU ér flygskattens storlek 60 kronor. Resor
utanfor EU ligger pa 250 kronor vid resor pé ldgre dn 600 mils distans, medan resor pa ldngre
strickor én sa istdllet beskattas med 400 kronor. Det vill sdga ju lingre resa desto hogre
flygskatt (Persson, 2018). Detta gor att det d&ven spekulerats 1 att flygskatten troligen leder till
farre langdistansavgingar, vilket ocksa varit regeringens forhoppning med skatten
(Alexandersson, 2018). For tillfdllet gar skattepengarna inte till forskning och utveckling av
alternativa brénslen eller annan teknologi, utan rétt in i statsbudgeten (Dagens Industri, 30

mars, 2018).

Transportstyrelsen (2019) gjorde i januari 2019 en halvarsrapport som en granskning av hur
stor paverkan denna skatt haft pa konsumenters resande. Rapporten visade att flygresor inrikes
sedan skattens introduktion hade minskat, medan resor till utlandet och pé langre distanser
fortsitter att stiga - dock inte i samma hoga takt som tidigare. Utfallen for antalet passagerare
for inrikes resor och till ldnder 1 Europa var lagre dn prognostiserat, medan utfallet for antalet
passagerare till linder bortom Europa blev ett hogre antal dn vintat. Dessa insikter pekar pé att
konsumenter dr mer priskdnsliga vid kortare resor, samtidigt som det troligen beror pé att det

finns fler alternativa resesitt vid inrikes och kortare resor.

Vid tidigare tillfdllen har Sverige haft tva olika skatter pa flygresor. Redan &r 1978 togs en skatt
ut pa charterresor, vilken kunde uppga till s& mycket som 300 kronor. Den andra skatten var
en miljoskatt pa inrikesflyg som infordes 1989 och togs ut till ar 1996. Vid 2006 var en inforing
av flygskatt ater pa tal, men ett beslut om detta togs inte. Skattenivderna som det talades om
vid det tillféllet var 94 kronor vid resor inom Europa samt 188 kronor till dvriga destinationer,
vilket enligt berdkningar skulle medfora ett minskat antal passagerare. (Transportstyrelsen,

2019).

Aven Nederlinderna ir en av de linder som har haft skatt pa sina flygresor, men denna togs
ocksa till slut bort - for trots att man sdg en effekt pa resandet sé paverkades flygplatser i landet
mer negativt da passagerare istdllet valde att resa fran flygplatser i nérliggande ldnder. Enligt

berdkningar kring dessa tidigare existerande flygskatter hittas inte ndgon minskning i



utvecklingen av antalet flygresor, utan snarare en dimpning i tillvixten, vilket tyder pé fortsatt

okande problem som orsakas av allt resande. (Transportstyrelsen, 2019).

1.2 Problemdiskussion

Tidigare har endast siffror pd passagerarantal granskats for att se pa dndringar som skett efter
inforandet av flygskatten (Transportstyrelsen, 2019). Aven om #ndringar i passagerarantal
pekar pa vissa fordndringar ar det viktigt att studera ménniskors uppfattning av flygskatten,
eftersom siffror pa fordndringar i passagerarantal inte helt sidger vad det dr som har lett till en
fordndring. Forovrigt har manga studier inom konsumtionsbeteenden gjorts (Grésberg, 2019,

29 mars), men inte inom omradet av den nya flygskatten i Sverige.

Skatter anvdnds som medel for att styra viss konsumtion, vilket dven genomsyras i
konsumentbeteendeteorin  om governmentality. En kombination av governmentality
tillsammans med skatter kan ddrmed hjdlpa oss att forstd om den har en effekt pa
konsumentbeteende samt om det kan anses vara ett effektivt styrmedel eller inte. Detta ar
viktigt att undersoka for att kunna se om fordndringar behdvs goras eller om ytterligare insatser
behovs tas till. Ett ytterligare problem ér att vi idag reser for att bygga en efterstravad identitet,
vilket fOrstorar problematiken om att uppna en minskning av flygresor. Det finns en tydlig
motstridighet inom oss och var konsumtion, eftersom man som konsument helst inte vill vara
ignorant mot den klimatkris vi idag stir infor. Med personer som Greta Thunberg som kdmpar
for klimatet och de bristande atgérderna fran politiker (Thomsen, 2019, 26 april), blir det mer

evident att drastiska fordndringar bor ske.

En analys av de svenska konsumenternas uppfattning av flygskatten dr dirmed ett komplement
som kan anvédndas for att tydligare se om skatten fungerar i dess egentliga syfte - att minska
resandets paverkan pa miljon. Med hjélp av de resultat som foljer hoppas vi dérfor kunna skapa
insikter angdende den generella uppfattningen om den svenska flygskatten och dess sanna
paverkan pd konsumentbeteende, samt kunna ge rekommendationer om hur framtida arbete
kring flygets klimatpaverkan med fordel kan se ut for att ge verkliga resultat. Detta anser vi ar

ytterst viktigt for ett fortskridande framgéngsrikt hallbarhetsarbete.

1.3 Syfte
Vi vill underséka hur svenska konsumenters uppfattningar av flygresande paverkas av

flygskatten.



1.3.1 Forskningsfrdga

Genom att gora en kvalitativ undersdkning och anvinda sig av teorin om governmentality,
resistance, livskvalitet och identitetskonsumtion, samt en jamfOrelse av andra Idnders
flygskatter 1 analys vill vi hitta ett svar pa foljande forskningsfraga:

- Ar den svenska flygskatten ett effektivt styrmedel ur ett konsumentperspektiv?

1.4 Avgriansningar

Denna uppsats kommer ha fokus pa resor som gors med flygplan, vilket innebér att resor som
gors med tag, buss, bét etc. faller bort fran studien. Detta dr pa grund av att vi kommer fokusera
pa hur just flygskatten har paverkat konsumenter och dirfor dr de andra nimnda alternativen
inte relevanta for undersokningen. Dessutom har en geografisk avgrdnsning gjorts till
Goteborgs-omridet eftersom det dr hdr vi sjdlva befinner oss och har under denna
skrivningsperiod inte haft tid eller mojlighet att ta oss till andra platser for att genomfora

undersdkningen.
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2. Teori

Detta avsnitt utgor det teoretiska ramverk som vidare kommer anvindas i analysen. De teorier
som nedan presenteras &dr teorin om governmentality, resistance, livskvalitet och

identitetskonsumtion, samt en redogorelse for andra ldnders flygskatter.

2.1 Governmentality

Utifran konceptet governmentality kommer vi att skapa en forstdelse for hur detta kan
kontrollera konsumenter och deras beteenden. Begreppet myntades forst av Foucault och kan
definieras som “conduct of conduct”, dér vi gér ifran att styra oss sjdlva till att styra andra
(Lemke, 2010). Det kan tyckas verka sjdlvklart att vi som konsumenter har fria val pé

marknaden, men i sjélva verket &r det inte sa fritt som vi vill tro.

Cova och Cova (2012) tar upp tre olika tillvigagéngssétt inom marknadsforing for att pa bésta
satt nd ut till konsumenter. Dessa dr relationsmarknadsforing, marknadsforing genom
erfarenhet och samverkande marknadsforing. Till att borja med talas det om
relationsmarknadsforing som handlar om att relationer byggs mellan alla inblandade parter,
det vill sdga allt fran foretag till konsument. Individer utvecklar en personlig process, som
sedan anvénds for att hantera deras beteende med sa fa begransningar och s manga mdjligheter
som mojligt. Konsumenter anses vara oforutsdgbara och volatila, vilket innebér att deras
preferenser och begédr édndras ganska ofta och darfor vill man hela tiden anpassa produkter och
tjanster s& mycket som mgjligt utifrdn individen. Likt relationsmarknadsforing, s& ar
marknadsforing genom erfarenhet, det vill sdga upplevd marknadsforing, ett sétt att
kommunicera till konsumenter som ocksd bygger pd lyckade relationer. Hér dr brand
experience grundliggande da konsumenter framst vill ha produkter och tjénster,
kommunikationer och dylikt som berdr deras sinnen, och dérfor spelar konsumenterna en stor
roll 1 hur ett detta upplevs. Till skillnad frdn dessa tidigare ndimnda sitt att marknadsfora sig
pa, sa ndmns dven si kallad samverkande marknadsforing dér fokus helt ligger pa att samarbeta
med konsumenterna, det vill sidga ta fram precis vad som matchar konsumenters efterfragan

och smak, for att pd bésta sétt uppna kundndjdhet.

Aven om ovanstiende motiverade tillvigagingssitt inom marknadsforing kan forma olika

konsumenter, sd maste sjdlva konsumtionen grunda sig i ndgon form av kontroll, och detta ar

11



vad som utgdér konceptet governmentality. Beckett (2012) forklarar hur governmentality
innebdr att marknadsforingen uppmuntrar konsumenter till att anvénda sin frihet pa ett lampligt
sdtt som &r i led med varumirkenas meningar och varderingar. Detta betyder att konsumenterna
kénner att de sjdlva har fria val och didrmed skapar sina egna identiteter, trots att de i sjélva
verket blir omedvetet styrda till att gora sérskilda val. Detta dr inte s& uppenbart for
konsumenter eftersom de erbjuds frihet att skapa virde genom sé kallad co-creation. Ett tydligt
exempel pd governmentality ges av Zwick m.fl. (2014), vilket dr anvéndargenererade hemsidor
som byggts utifran “user experience”, dir man tydligt kan se och identifiera hur ménniskor
beter sig pa vissa hemsidor. Utifrdn sddan information kan man alltsd skapa en maximal
effektiv hemsida till att omedvetet leda konsumenter till att gora sdrskilda val - helt genom co-

creation.

2.1.1 Green governmentality

For att forsta hur vi konsumerar, sa behdver vi dven utveckla en forstaelse for identitet och
livsstil. Enligt Soneryd och Uggla (2015) konsumerar vi idag inte langre utifrén ett funktionellt
perspektiv, utan istéllet utifran ett existentiellt perspektiv dér vi vill skapa en specifik livsstil,
bade individuellt och kulturellt. Vi har borjat konsumera allt mer utéver det som anses vara
behovligt, vilket dock visar sig ha negativa effekter pa vér planet. Governmentality &r teorin
dér vi ser hur vi kan styra konsumenter att styra sig sjélva, medan green governmentality ir en
nischad variant mot miljévéanligt konsumentbeteende. Ett exempel pd denna typ av
governmentality &r hur EU gor sérskilda utlatanden om miljoproblem som dr kopplade till
lagarna for att pd sé satt f4 okad effekt av dessa, sa att de efterf6ljs mer &n vad de annars hade
gjort dd medvetenheten kring lagarna annars inte hade varit lika stor. En reklamkampanj i
Storbritannien som funnits trycker extra mycket pd detta genom en slogan som lyder “Are you
doing your bit?”, vilket sdnder ut en tanke och skapar skam hos konsumenter relaterat till deras
miljopdverkan. Ménniskor tenderar att svara pd detta genom tva olika sétt: att bibehélla en

social ordning, eller att utmana det som klassas som “normalt” genom att utdva resistance.

Forfattarna forklarar hur vi har rutinerat samt reflexivt beteende i var vardag, dar en mix utav
bada kan uppkomma vid konsumtion som en sorts av formning av identitet. Om vi bojkottar
ett mirke eller en produkt, s& kan det ga frin att ha varit ett reflexivt beslut till att sedan bli ett
rutinerat beslut (det vill séga vi reflekterar inte langre over det). Vidare beskriver de begreppet

voluntary simplicity som beskriver en oro for miljon vilket konsumenter besitter, men de
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strdvar samtidigt efter ett liv som é&r fridfullt och harmoniskt, vilket forklarar att graden av

engagemang i miljoproblem och sitt att tackla dessa inte &r optimal hos de flesta ménniskor.

Gillande graden av miljovanlighet hos konsumenter, sa beror denna mycket pa en persons
sociala omgivning och sa kallad identitetskonsumtion - det vill sdga hur man vill att andra ska
se oss. Enligt Soneryd och Uggla (2015) finns det tvd olika typer av personer i detta fall: the
irresponsible other och the fanatic other, som beskriver personens grad av bidragande till
miljovénlig konsumtion. Ett vanligt hushall sdgs placera sig mitt emellan dessa tva typer, dar
vissa delar av ens livsstil anpassas och dr mer miljovinliga, medan det anses vara en dverdrift
att “gd hela vigen”. En studie har dven visat att individer har svért att forstd den sanna effekten
av sin konsumtion, vilket gor att man inte gér det extra steget for mer miljovinliga vanor. En
annan studie har visat att konsumenter kdnner sig intrasslade i livsstilen, samt att konsumenter
tycker att det dr landets ansvar att anpassa strukturen sa att vi som konsumenter ska konsumera

ratt.

2.1.2 Governmentality genom skatter

Ett sétt att leda konsumenter mot ett visst beteende dr genom att beskatta viss konsumtion.
Denna typen av styrmedel kan saledes kopplas till teorin om governmentality, som innebér att
konsumenter kontrolleras mot ett beteende utan nigon direkt dominans. Det finns dérfor
mérkbara kopplingar mellan governmentality som teori inom konsumentbeteende och

flygskatten, och hur skatten darfor paverkar resmonster hos konsumenter.

2.2 Flygskatt i andra linder — hur har den piverkat konsumenter?

Flygskatten dr ingen ny typ av styrmedel, utan har inforts och dven avskaffats i flera andra
lander. Danmark, Nederldnderna och Malta har, likt Sverige, alla tre haft flygskatt och sedan
avskaffat den. (Netherlands Institute for Transport Policy Analysis, 2010).

2.2.1 Nederlinderna

Nederldnderna har haft en flygskatt som infordes 2008, dér resor upp till 250 mil beskattades
med 11,25 Euro och lingre resor fick en 6kad kostnad med 45 Euro. Antalet passagerare
minskade drastiskt efter bara nagra manader av inforandet, dir KLM uppgav att antalet
bokningar hade sjunkit med 400 000 endast fran Schiphol (Svenskt Flyg, 2017). Resenirer
borjade resa frin ndrliggande flygplatser istdllet, som till exempel Bryssel eller Diisseldorf.

Skatteintékterna var inte sd pass hoga som Nederldnderna hade forvéntat sig, och ddrmed
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slopades skatten redan dret efter. Trots att man vid en forsta anblick kan tro att flygskatten hade
en stor paverkan pé resendrer i Nederldnderna, sé spelar andra faktorer dven in. Under 2008
pagick dven den stora finanskrisen, vilket kan ha haft en storre padverkan an flygskatten. Utifran
detta kan vi inte enbart anta att anledningen till att farre reste frdn nederléndska flygplatser

berodde pé flygskatten (Ministry of Infrastructure and the Environment, 2011).

2.2.2 Storbritannien

Storbritannien dr det land som har den hogsta beskattningen pa flygresor i vérlden idag. Deras
Air Passenger Duty (APD), som introducerades 1994, dkas successivt och ligger idag pa upp
till 78 pund for ekonomiklass och upp till 156 pund for dvriga, och har bidragit till att minska
resandet (Packwood, 2018, 26 mars). En studie som utforts av Seetaram m.fl. (2014) har visat
att resor fran Storbritannien anses vara lyxvaror, men att manga méinniskor dnda ar beredda att
betala ett hogre pris for att fa fortsdtta resa med flyg. Vidare visar studiens resultat att en
betydligt hogre niva pd flygskatten bor inforas for att det ska ha en dnnu storre paverkan pa

konsumenter och deras flygvanor (Seetaram m.fl. 2014; Tol 2007; Miller m.fl. 2010).

Tidigare forskning tyder pé att brittiska flygresenérer hellre vill att politiker eller flygindustrin
tar tag 1 klimatproblemen de genererar, dn att de sjdlva som konsumenter ska bira ansvar (Ryley
m.fl., 2010). Ryley m.fl. (2010) fortsdtter med att forklara hur deras studie visar hur
allmédnheten behover en battre forstielse av hur deras konsumtion péverkar vért klimat. Detta
liknar det som tidigare ndmnts under avsnittet om green governmentality, ddr konsumenten
inte riktigt forstar den sanna effekten av sin egen konsumtion och ddrmed inte dndrar sina
vanor. De avslutar med att forklara hur den kunskap vi som allménhet far om klimatproblemen
ar ytterst viktiga — for att vi ska kunna acceptera nodvéndiga forandringar i var befintliga livsstil

och uppné en minskning i miljopaverkan.

2.3 Resistance

Teorin om resistance, det vill sdga motstdnd som dr den svenska Oversittningen fran det
engelska teoretiska begreppet, handlar om att hitta nya och etiska tillvigagangssitt att
konsumera pd och dirigenom undvika konsumtion som skadar miljon. Detta ir ett
tillvigagangssitt till mer genomténkt konsumtion varigenom ménniskor far en chans att
uttrycka sin unicitet (Cronin m.fl., 2014). I samma artikel av Cronin m.fl. (2014) forklaras dven
hur sé kallade hipsters gér ifran det som anses vara mainstream, det vill sdga sddant som alla

andra gor, och varor som &r typiskt kommersiella. Istéllet for att konsumera som alla andra sé
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stridvar hipsters efter att konsumera pé ett eget sétt som anses vara utover det vanliga och mer
originellt. Ett tydligt exempel ar hur folk viljer att konsumera mat, dir Cronin m.fl. (2014)
utforde ett experiment dér hipsters lagar mat pa ett unikt sétt genom att anvinda icke-
kommersiella varor. De fortsétter med att demonstrera hur kollektiv konsumtion kan bidra till
att konsumenter kritiserar vissa materiella objekt, och “integrerar med marknaden pa ett kritiskt
sdtt som en stillning till resistance” (interact with the market in a critical way as an increased

statement of resistance) (Cronin m.fl. 2014; Cova och Dalli, 2008; Izberk-Bilgin, 2010).

For att fa ménniskor att utdva resistance kravs det enligt Peter m.fl. (2012) att de far erfara ett
positivt eller negativt sjdlvreflekterande tillstdnd sasom skam, hopp och stolthet for att pa sa
sdtt dvervéga en fordndring i beteende kring sin konsumtion. D& ménniskor sedan borjar agera

med en sddan fordndring kénner de successivt mindre skam och en hdgre niva av optimism.

2.3.1 Freeganism

Freeganism ir ett sitt att motsatta sig den makt som marknaden och politiken har ndr man anser
att den dr ordttvis. Motiv for sddant agerande kan vara bdde ideologiska, ekonomiska och
psykologiska faktorer. Detta kan leda till normbrytande vanor for konsumenter dér vissa
extrema parter far minniskor att kéinna en kollektiv tillhdrighet (Soneryd och Uggla, 2015) och
skapar sig pa sé sitt en sérskild identitet relaterad till en sadan tillhdrighet. Det vill sédga, genom
freeganism skapar individer en kollektiv identitetskonstruktion genom deltagande i sédrskilda

praxis och sociala forbindelser (Pentina och Amos, 2011).

Ett experiment utfort av Spaargaren m.fl. (2013), forklarar hur etiketter pa mat och dryck med
siffror pa ekologiska avtryck kan ha en inverkan pa konsumentbeteende. Tvéa undersdkningar
genomfordes, varav en kvantitativ och en kvalitativ, ddr syftet var att forstd hur siffror om
ekologiska avtryck frdn matkonsumtion bidrog till specifikt konsumentbeteende, och visade
tvd olika resultat baserat pd experimenten. I det forsta experimentet introducerades endast en
siffra pd de ekologiska avtrycken pd de olika mat- och dryckesalternativen i en matsal.
Hypotesen, som foreslog att ingen drastisk dndring kommer att ske nér en etikett med en siffra
tillkommer, bekriftades. Detta innebér att ingen dndring av konsumentbeteende mot mer
miljovéinlig mat skedde enligt experimentet. Det andra experimentet som utfordes var av
kvalitativ karaktér, dér nya etiketter, med mer utvecklad information, introducerades i matsalen
dér experimentet tog plats. Hypotesen antydde att konsumenters beteende skulle leda till “de-

routinisation” av den praxis som en lunch i en matsal bestar av. Den slutsats som forfattarna
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kom fram till, baserat pa experimentets resultat, var att det skedde endast en viss grad av éndrat
beteende. Detta visade sig bara stimma for tvd parametrar, ddr den ena var det totala

koldioxidutsldppet frdn luncherna av de som besdkte matsalen regelbundet.

2.4 Livskvalitet

Konsumenter spenderar mer pengar pa att konsumera produkter och tjdnster ju mer vi tjdnar,
trots att det inte alltid forbéttrar var livskvalitet (Varey 2010; Kassiola 1990). Vi lever med en
konstant tro om att mer dr bittre samt att det gynnar vért vilmaende som ménniskor. Manga
pratar om begreppet livskvalitet, engelskans Quality of Life (QoL), som kan definieras som
tillfredsstdllande av vissa behov, som &r antingen fysiska, sociala eller sjdlvforverkligande
(Varey 2010; Arndt 1981). Begreppet beror inte bara materiella ting som konsumenter dger,
utan dven vad vi gor och den sociala kontexten av vara aktiviteter. Varey (2010) forklarar hur
vi aldrig ar riktigt ndjda, utan nér ett mal nds sd formas ett annat — vi behover alltséd ouppnadda
mal for att kdnna oss lyckliga. Forfattaren fortsétter dven med att forklara hur konsumenter ar
sjdlviska, vi tidnker forst och framst pa oss sjdlva vid konsumtion vilket pdverkar andra runt
omkring. Vi uppmuntras dven till att vélja oss sjélva fore alla andra, ddar marknaden har en stor
makt. Varey (2010) forklarar hur det dr en skillnad mellan konsumenter och medborgare i ett
samhille, eftersom en konsument inte har ‘“skyldigheter eller ansvar gentemot andra

konsumenter” (s. 117; De Graaf m.fl. 2001).

Konsumenter har konstanta begéir och marknadsforingens priméra syfte &r att omvandla begar
till behov istillet. Detta innebér dven att sddana varor eller tjdnster som anses vara lyxiga sedan
blir en vardag for manga (Varey 2010; Hamilton och Denniss 2005). Ett tydligt exempel pa hur
lyxkonsumtion har blivit mer vardag dr det 6kade antalet kdpta bostéder av svenskar i Spanien
fram till ar 2016 (Hugo, 2018, 18 november). Vidare menar de dock att den riktiga
tillfredsstéllelsen kommer frén det sociala, dir en kédnsla av samhorighet till andra manniskor

ar viktig, samt den konstanta kénslan av att nirma sig sina mal.

2.5 Identitetskonsumtion

2.5.1 Virdeskifte i konsumtion pd individniva

Tidigare har begreppet konsumtion inte haft sa stort fokus pa identitet som det fitt de senaste
artionden. Identitet &r inte lingre nagot som dr fast beslutet och fixerat, utan snarare en véldigt
flexibel aspekt av en médnniska som numera utgors av vad personen konsumerar. Den kan

monteras, produceras, samt reproduceras beroende pa vad ménniskor vill och strivar efter i
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livet. Manniskor anvénder standigt sin konsumtion for att skapa en efterstravad bild av sig sjilv
som sedan anvénds i sociala kontext och ses som socialisering med sin omgivning. (Shankar

m.fl., 2009).

Resekonsumtion kan ses som ett sétt for individer att utforska sig sjilva. “Jag ténkte att jag
méste aka pa en resa langt bort, annars kommer jag inte bli den person jag vill vara” (I thought
I have to go on a long-haul trip, otherwise I'm not going to be the sort of person I want to be)
(Desforges, 2000). Genom att resa och vara en turist runt om i vérlden, kan individen fa en

storre bild av vem hen dr ur ett virldsperspektiv (Desforges, 2000; MacCannell, 1989).

2.5.2 Hallbarhetsarbete pd samhdlls- och foretagsnivd

Utover att informera och utbilda konsumenter angaende vikten av att de konsumerar rétt och
bara fokusera pa en individnivé krévs ytterligare tilltag for att uppna en djupare forandring pa
det ohéllbara konsumtionsbeteendet som hirjar. Detta kan goras genom att utoka regelverket
for héllbarhet genom sdrskilda patryckande lagar, &ven genom att stodja samhillen som arbetar
extra mycket for héllbar konsumtion och foretag som arbetar med Corporate Social
Responsibility (CSR). En studie har dven visat att ménniskor som lever i samhillen som har en
mer utvecklad syn och arbete for hallbarhet oftare identifierar sig sjdlva med en mer hallbar
konsumtion. Alltsé kréivs flera tillvigagingssitt for att tackla dessa problem och 2 kraft till att

gora en verkligt betydelsefull fordndring for klimatet. (Lee m.fl., 2015).
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3. Metod

3.1 Vetenskaplig ansats

I denna uppsats har vi anvént oss utav en kvalitativ ansats eftersom vi vill forklara flygskatten
pa en djupare niva, dir denna typ av metod ar mer passande (Flick, 2014). Vi har dven valt att
anvéinda oss utav en induktiv metod dér vi utgar ifrdn véra intervjusvar och kopplar dessa till
de valda teorierna i analysen for att pa sd sitt uppnd vart syfte med denna uppsats. Detta passade
vért syfte bést dd vi vill forsoka forsta hur konsumenterna tanker kring skatten samt om den

har paverkat dem eller inte (Eriksson och Kovalainen, 2008).

3.2 Datainsamling

Vi har genomfort en respondentundersékning av konsumenter. I denna undersdkning ar syftet
att respondenternas egna asikter och tankar ska framtrdda och sedan studeras (Esaiasson, m.fl.,
2017). Mer specifikt gjordes en kombination mellan frigeundersokning och
samtalsintervjuundersdkning med sa kallade “Oppna fragor”. Vid anvédnde oss av atta korta
forutbestimda frdgor som bland annat handlade om vart de rest det senaste dret, hur deras
medvetenhet om flygskatten sag ut etc. Denna metod innebér att vara respondenter fick ett
specifikt antal fragor stdllda, dar utrymme gavs for att svara fritt och subjektivt pd fragorna.
Var samling av data hade dock en tydligare karaktér av samtalsintervjuundersokning, da syftet
vid denna metod dr att “fadnga in och kartldgga alla de olika uppfattningar som finns (...)”

(Esaiasson, m.fl., 2017, s. 237).

3.2.1 Forberedelser for intervjuer

Vi har i forvig formulerat och skrivit ner ett antal bestimda frdgor som anvéndes vid intervjuer
pa ett slumpméssigt urval av personer pa Landvetter flygplats i Goteborg. En grundregel for en
intervjuguide &r att alla fragor ska vara korta, ldtta att forstd samt inte innehdlla for knepigt
sprék (Esaiasson m.fl., 2017). Om frdgorna dr korta men svaren ar ldnga sa ér det ett tecken pé
att intervjuguiden ar bra d vi far in s& mycket tankar och &sikter fran intervjupersonerna utan

att ta upp onddig tid med att forklara fragor.
Intervjuerna kan dven beskrivas som emotionella intervjuer eftersom vi hér ville ta reda pa

ménniskors uppfattningar, det vill sdga undersoka subjektivitet kring flygskattens paverkan pa

resande. Diarmed stéllde vi fragor for att fa reda pa respondenternas personliga forstielser och
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kénslor relaterat till flygskatten. Vid denna typ av intervjuer dr det extra viktigt att inneha
forsiktighet som intervjuare. Befintliga etiska regler inom kvalitativ undersokningsteknik
menar att undersokare ska hallas neutrala och avskilda fran respondenter for att inte bidra med
kénslor till samtalen som skulle kunna péverka respondenternas svar. Ddrmed har vi ansett det
vara viktigt att vara respondenter helt 4r manniskor som sedan tidigare for oss dr okénda, for
att pd sa sétt littare kunna upprétthélla vetenskaplig distans och ge mer trovérdighet for studien
och dess resultat (Eriksson och Kovalainen, 2008). Esaiasson m.fl. (2017) forklarar vidare att
det dr littare for dem som blir intervjuade att dppna upp sig for personer som de sedan inte
kommer ha en fortsatt relation till. P& grund av dessa etiska regler utlovades dven anonymitet
till de som onskade det, men vi efterstrdvade samtidigt sa lite anonymitet som mgjligt i denna

rapport, for trovardighetens skull av resultaten som foljer (Eriksson och Kovalainen, 2008).

3.2.2 Urval av intervjupersoner

De flesta respondenterna som deltog i undersdkningen var pa Landvetter flygplats antingen {for
att de kommit hem fran en resa med flyg eller var pa vig nagonstans. En av respondenterna var
pa plats for att hdmta upp anhoriga, men reste dven vid andra tillfillen. Ungefdr en lika

konsfordelning forekom, samt en relativt jimn spridning bland olika &ldrar.

Vi har valt att intervjua ménniskor som dr medel- och hoginkomsttagare da det dr dessa
ménniskor som reser som mest och dirmed bidrar till de storsta problemen (Engman, 2017, 13
augusti; Ivarsson, 2014, 28 oktober). Utifran detta ansdg vi att Landvetter flygplats var en bra
plats att befinna sig pd for att nd denna maélgrupp di de som befinner sig diar med storre
sannolikhet har rad att resa med flyg, samt medvetet véljer att gora det. Detta dr vad Esaiasson
m.fl. (2017) bendmner som centralt placerade kéllor. Genom att stélla frigan om antalet resor
dessa personer genomfort med flyg det senaste aret fick vi 4ven en ndgorlunda bild av hur hog
inkomst de kan ténkas ha, samt deras medvetenhet kring miljoproblem — med undantag for de

som reser med jobb som anledning.

Vi, forfattarna, genomforde intervjuerna tillsammans, dér en stillde fragor och den andre skrev
ner alla svaren fran respondenterna. Detta underléttade arbetet for oss d4 den som skrev svaren
kunde fokusera p4 att lyssna och fdnga upp viktiga svar, medan den som stéllde fragorna kunde
hélla en kontakt med respondenten och prata med denna. Darmed kunde vi enklare uppfatta
detaljer som annars litt kunde ha missats om intervjuerna genomforts av en person dér man

ensam tvingats stéllt frigorna samt skrivit ner respondenternas svar. Vi valde denna metod
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eftersom ménniskor ofta kdnner sig obekvdma med inspelning av intervju nér det ror dsikter,
samt eftersom vi ville undvika en alltfér hog grad anonymitet for trovérdighetens skull som
ndmnts ovan (Eriksson och Kovalainen, 2008). Vid intervjutillfillet valde vi medvetet att
intervjua sa ménga olika personer som mojligt, det vill sdga att vi medvetet valde folk i olika

aldrar och kon for att f& diversifierat empiriskt material fran véra utvalda respondenter.

Valet av antalet intervjuer foll naturligt d& vi successivt genomforde dessa utan ett forbestamt
antal och slutade nér vi ansag det vara tillrdckligt for att uppna syftet. Det vill sdga, med de
antal intervjuer vi genomforde genom vér undersokning, vilket var 19 stycken, ansag vi oss fa
insikter om flygskattens pdverkan pd konsumenter, och eftersom vi intervjuade flertalet
personer inom olika aldersspann och kon anser vi oss ha fatt en bra bild av hur méanniskor
tanker i1 frdgan. Vi kunde genom de frédgor vi stillde dven sdkerstilla att vdra respondenter var
bade medel- och hdginkomsttagare, och ddrmed ansédg vi att fler intervjuer inte krédvdes for att
uppna viktiga insikter som vi behvde for analysen i denna rapport. Det vill sdga, eftersom vart
primdra syfte dr att bilda en fOrstdelse kring hur den svenska flygskatten paverkar
konsumentbeteende, sd dr det inte relevant for oss att strdva efter en generalisering av
populationen baserat pa vir insamlade data. Vi anser dérfor att vi har uppnatt teoretisk méattnad,
vilket innebidr att inga “nya relevanta aspekter av det fenomen som stir i centrum for

undersdkningen” har framkommit (Esaiasson m.fl., 2017, s. 268).

3.2.3 Analys av empiriskt material

I analysen har klassificeringar gjorts av respondenternas olika grad av medvetenhet kring olika
fragor. For fragan om medvetenhet om flygskatten har en klassificering av lag, medel och hog
medvetenhet gjorts, dér /ag dr “knappt ndgon kunskap alls” (respondenterna vet inte om den
eller vet att den finns, men inte ndgot mer dn sd), medel ar ’viss kunskap” (om respondenterna
exempelvis vet om att den finns, bakomliggande syfte samt att den nyligen inforts), och hdg ar
’stor koll” (om respondenterna vet om att den finns, bakomliggande syfte, att den nyligen
inforts, samt de olika storlekarna pa skatten). Liknande klassificeringar har gjorts av
respondenternas svar pa fradgan om deras medvetenhet om klimatens klimatpaverkan. Hér
innebdr /ag medvetenhet att de inte har nagon forstaelse for flygets klimatpaverkan, medel
medvetenhet innebir att de vet om att det finns en paverkan men inte &r insatta i fragor sdsom
utslépp, och hog medvetenhet visar att respondenterna har en storre forstaelse for de utslapp
som flygresor genererar och vilken paverkan man som konsument har. Dessa uppdelningar av

respondenternas svar visas tydligt i diagram genom empirin och analysen.
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3.2.4 Sekunddr datainsamling

Insamling av data till var bakgrund och vért teoriavsnitt har genomforts med forsiktighet. For
att var data ska anses vara trovardig och av hog kvalitet har vi for varenda killa som anviénts
gjort en kvalitetsgranskning (Eriksson och Kovalainen, 2008). For att sikerstélla bra kvalitet
av materialet har vi framst valt artiklar genom Goteborgs universitetsbiblioteks hemsida och
dess sokmotor “supersok”. Vi granskade hdr de funna artiklarna noga och ség till att vi
mestadels anvidnde sddana som dr “peer-reviewed”. Utdver detta har vi anvént artiklar och
rapporter som vi blivit rekommenderade av forskare inom héllbarhetsomridet, vilka ocksé

innehar hog kvalitet enligt vidare granskning.

3.3 Reliabilitet och validitet

For att denna uppsats ska anses vara tillforlitlig ska en annan undersokning med samma syfte
kunna komma fram till samma resultat som denna och dirmed skulle reliabiliteten kunna ségas
vara hog. Validiteten talar om hur réttfairdigad bild véara resultat ger av den faktiska
verkligheten, det vill sdga, hur pass bra aterspegling den ger (Eriksson och Kovalainen, 2008).
Genom valen som gjorts for denna uppsats har reliabilitet och validitet noga tdnkts igenom och
forsiktighet har vidtagits. D& vi under intervjuerna inte spelade in samtalen kan reliabiliteten
av resultatet ha haft en negativ inverkan. Trots att vi var tva personer som genomforde
undersokningen tillsammans kan de befintliga anteckningarna fran intervjuerna missat viss
viktig information och ddrmed kan validiteten ocksé ha paverkats. Dock kan man &ven ha “test-
retest”’-metoden i atanke, som menar att en och samma person kan ha olika uppfattningar om
en sak vid tva olika tillfdllen — till exempel pa grund av att en storre medvetenhet om flygskatten
och miljoproblem innehas vid ett senare test-tillfdlle — ddrmed kan ett senare test inte helt
avgora reliabiliteten for just denna uppsats eftersom uppfattningar helt enkelt kan ha dndrats

(Esaiasson m.fl., 2017).

3.4 Styrkor och svagheter

Trots planering och forberedelser infor intervjuer och insamling av data sa framkommer det
brister 1 vart arbete. Vi anser att Landvetter flygplats dr en relevant plats for oss och vért syfte
att intervjua personer, men det kan ocksa vara till en nackdel. En flygplats ér en vildigt stressig
miljo for ménga pad grund av att man som resendr har mycket att tinka pd. Esaiasson m.fl.
(2017) ndmner att en intervju bor utforas dir respondenten kénner sig bekvim samt att personen
kan svara pé frdgorna i lugn och ro. Miljon runt omkring respondenten kan darmed ha haft en

paverkan pé det material vi samlat in och ddrmed &ven paverka var slutsats i arbetet. Dock ska
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vi papeka att de respondenter som deltagit endast har tackat ja till att delta pa grund av att de
har haft tiden (Esaiasson m.fl. 2017).

Teorierna om governmentality, resistance, livskvalitet och identitetskonsumtion &r de vi har
valt att anvdnda oss av i uppsatsen for att uppna syftet. Detta innebér att var analys kommer att
bli subjektiv istillet for objektiv baserat pa den teori som véljs och anvinds i1 uppsatsen
(Bryman and Bell, 2018). Detta innebér att en persons eller grupps uppfattningar om en sak —
vilka visas genom de valda teorierna — &r sadana som inte nddvéndigtvis skulle vara andra
personers uppfattningar om samma sak. Dérfor kan subjektiviteten anses vara en svaghet

eftersom andra teorier hade kunnat ge andra slutsatser an de som framkommit hér.

For att minimera den senare motiverade svagheten om subjektivitet hjdlper den induktiva
metoden 1 denna uppsats oss, da vi utgdr ifrdn svaren och sedan applicerar teorier. Detta
paverkar alltsd inte intervjusvaren och ddrmed framkommer en mer rittvis bild av
konsumenterna och deras uppfattning. Pa sd sitt far vi en minimal péverkan av teoriernas

subjektivitet pa resultatet (Esaiasson m.fl., 2017).

Vi har medvetet valt medel- och hdginkomsttagare som véra respondenter for denna
undersokning eftersom de som reser med flyg varje &r automatiskt kan klassas som medel- och
hoginkomsttagare. Dessa kan darfor bidra till bast insikter inom dmnet och dr mest insatta, da
det &r dessa som ockséd paverkas mest av skatten. Darmed ansag vi Landvetter flygplats vara
den mest ldmpliga platsen att genomfora undersdokningen pa, eftersom det var dér vi léttast
kunde hitta véra respondenter. Att anvinda en sadan specifik grupp av respondenter som endast
har en sarskild inkomst kan dock dven anses vara till nackdel 1 vissa fall, eftersom ett resultat
vid undersdkning som inkluderar ldginkomsttagare mdjligen skulle kunna skilja sig fran dessa
resultat som vi fitt fram. Hansyn bor dven tas till det faktum att personer som mojligen kan ha
paverkats av flygskattens kostnad och darmed undviker att flyga faller bort fran studiens

resultat, vilket ocksa kan ses som en nackdel i denna uppsats.
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4. Empiri och analys

I det hér avsnittet presenteras empiri som vi har samlat in fran intervjuerna. Med hjélp av det
teoretiska ramverket kommer vi att analysera de svar frin respondenterna som framkommit

under intervjuerna pa Landvetter flygplats.

4.1 Respondenternas resor

Nedanstaende stapeldiagram (figur 3) visar antalet flygresor som respondenterna genomfort
sedan ett ar tillbaka och i snitt hade véara respondenter rest sex génger. Det finns en klar
majoritet bland respondenterna som reser multipla gdnger per &r med flyg. Detta dr konsistent
med livskvalitets-teorin da vi idag har rdd att resa fler ganger per ar och dessutom aker pa fler

korta resor, vilket leder till ett storre antal flygresor per ar samt mer utslépp per person.

Enligt figur 4 var en majoritet borta i hogst sju dagar per resa. Detta tyder pa att ménga véljer
att aka pa kortare resor samt aker med en hogre frekvens. Detta forklaras av Varey (2010) om

hur vi ménniskor tror att en hogre konsumtion &r lika med ett béttre vilméende.
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De flesta av respondenterna reste inom EU, vilket visas i figur 5 nedan, men det férekom dven
resor till andra destinationer sisom Sydkorea, Bosnien och Singapore. Den ldga nivin pé
skatten kan déarfor vara anledning till att antalet resor inom EU &r sa stort, och inte heller
minskat sen skatten inférdes. Dock kan vi se att varken kort- eller 1angdistansflyg har paverkan
pa konsumenter och leder dérav inte till en minskning av resor. Respondenterna motiverade
detta genom att forklara hur 250 respektive 400 kronor inte &r tillrackligt hogt i forhallande till

biljettpriset, vilket illustreras av foljande citat:
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“Jag tinker att syftet kanske dr att fd folk att avsta frdn att flyga men det kinns
inte som att en kostnad pa 400 kronor extra skulle fa ndagon att avstd en resa till
exempel till USA.”

(Josefine, 23)

Resor inom EU vs. utanfor EU

mInom EU m Utanfér EU

Figur 5

Manga reser mycket for fritid idag, pd grund av en Okning i livskvalitet bland méanga
méinniskor. Dirmed ligger numera ett storre fokus pa att tillfredsstilla sjalvforverkligande
behov mer én de priméra behoven som det forr var storre fokus pa. Detta stimmer dverens med
Varey’s (2010) teori om livskvalitet, ddr vi som konsumenter stdndigt strévar efter att nd nya
mal 1 livet genom var konsumtion. Dessutom har resande kommit att ses som en typ av
identitetskonsumtion for ménga ménniskor, dir vi konstruerar var egen verklighet genom att
vélja att konsumera olika typer av produkter, det vill siga — en egen konstruerad verklighet vi
skapar oss sjdlva och symboliserar vilka vi r i1 sociala kontexter. Att resa till andra ldnder och
sdrskilda exotiska destinationer kan dirmed ses som identitetsbyggande, vilket illustreras av
Desforges (2000) i teorin. Nedanstaende citat frdn en av intervjuerna stimmer vél overens med

teorin om identitetskonsumtion:

“Jag som ung vill vildigt gdrna uppticka virlden och se andra ldnder och deras

kulturer, vilket gor att jag gdrna flyger.’
(Josefine, 23)

Mestadels reste respondenterna for fritid, men det férekom &ven att vissa reste via jobb (figur

6). Som ndmnts ovan, lyxvanor blir idag mer vardag for ménga av oss vilket kan forklara det
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hoga antalet fritidsresor, samt att fler idag kdper bostéder 1 andra ldnder sdsom Spanien — vilket
dven var bland det vanligaste resmélet bland véra respondenter. Som tidigare ndmnts i teorin
om livskvalitet sd forklarar vi hur marknadsforingens priméra syfte ar att omvandla begér till
behov, vilket innebér att varor eller tjdnster som anses vara lyxiga létt blir en vardag fér manga
(Varey 2010; Hamilton och Denniss 2005). En av respondenterna dger en lagenhet i Spanien —
som dr ett vanligt resmal for svenskar — och forklarade hur han ett flertal ganger per ar reser dit
for nojes skull. Detta stimmer saledes Overens med teorin om livskvalitet och hur vi

konsumerar mer ju mer pengar vi tjinar.

Fritid vs. jobb

wFritid =wJobb  Blandat

Figur 6
4.2 Flygskatten
Generellt sett hade ménniskor frén urvalet i populationen inte bra koll pa flygskatten, varken
vad den dr till for eller dess storlek. Ingen i urvalet hade en hog grad av medvetenhet om
skatten, vilket illustreras i figur 7 nedan. Mén hade béttre koll pa den &n kvinnor fast med
endast en liten skillnad mellan konen, éldersskillnaden gjorde inte stor skillnad i att ménniskor
visste mer eller mindre om flygskatten, och de som reser oftare hade inte heller béttre koll pa

flygskatten. Detta fick vi reda pa genom att stdlla fragan ”vad vet du om flygskatten?”.

Medvetenhet om flygskatt

4
2 .
0
Lag Medel Hog

Figur 7
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4.2.1 Skattens storlek och dess pdverkan

Baserat pé respondenternas kunskap om flygskatten fick vi informera samtliga om syfte samt
storlek pd denna. Vidare fragade vi varje respondent hur de tror att den svenska flygskatten
paverkar konsumenters resebeteende. Nedan presenteras citat fran tva olika respondenter fran

Landvetter flygplats:

“Jag tror inte att skatten har ndgon vidare inverkan pa oss. Jag menar kolla pd
mig, jag dr pensiondr men har dndd rad att dka sd pass manga ganger per ar. Jag
ldste nagonstans att det utfors 32 miljoner flygningar varje dr. Sd den ddr skatten
tror jag ska hojas om den ska minska det ddr antalet.”

(Jan, 69)

“Helt drligt sa tror jag inte att det har ndagon storre paverkan pd mdnniskor. (...).
Aven nu néir ni gav oss information om vilka nivder det dr pd priserna sd ldter det

vdldigt lite i forhallande till vad sjdilva flygbiljetten kostar.’
(Christoffer, 29)

Ovanstdende reflektioner om skatten genomsyras genom flera av respondenternas svar. Detta
kan alltsd konkluderas med att majoriteten av respondenterna tycker att skatten bor hojas, om
det ska ske nagon minskning i antalet flygresor for resenérer och utgéra en méarkbar skillnad.
Detta dr konsistent med den brittiska flygskatten APD samt effekten av den tidigare
nederldndska flygskatten och hur nivan pé skatten bor hojas for att generera en markant skillnad

i antal resor (Seetaram m.fl. 2014; Tol 2007; Miller m.fl. 2010).

En forklaring till att denna extra kostnad inte paverkar i sarskilt hog grad kan forklaras av teorin
om identitetskonsumtion (Shankar m.fl., 2009). Eftersom ménniskor anser att resande &r en del
av deras identitetsbyggande si betyder denna typ av konsumtion mycket fér dem, och kan
forklara varfor den extra kostnaden inte paverkar resebeteendet i sédrskilt hog grad. Detta kan
dven forklaras av Varey (2010) om vart konstanta behov av att nd nya, hdgre mal, samt att vi

konstant behdver ndgot nytt att strava efter som individer.

Bristen pa information hos respondenterna om flygskatten kan innebéra att informationen om

skatten och dess syfte inte framforts tillrackligt bra och tydligt av staten, vilket dr viktigt for

26



allménheten enligt Ryley m.fl. (2010) och den teori som presenterats ovan. Detta dr dven vad
Lee m.fl. (2015) menar &r viktig information som béttre behover inforlivas i lagar, samhéllen

och foretag for att individer ska forstd dess vikt for ett fungerande och hallbart samhélle.

Vidare kan den bristande paverkan av flygskatten forklaras av green governmentality. Eftersom
ménniskor kénner sig intrasslade i den hallbara livsstilen tycker de att det &r landets ansvar att
forma strukturen i landet s att konsumenter konsumerar pa ett mer hallbart sétt (Soneryd och
Uggla, 2015). Detta genomsyrades i vissa svar fran respondenterna da de ansag att ansvaret bor
ligga pd en samhillsnivd, dir Sveriges regering har en tydlig roll i att utforma strukturen for
konsumenterna och en héllbar framtida konsumtion. Dock kan vi tydligt se att flygskatten inte

uppfyller sitt syfte — att pdverka konsumenter till att minska sitt flygande fran Sverige.

4.2.2 Utveckling av alternativa firdmedel for resor
Vissa av vara respondenter hade vidare &sikter kring hur forbattringar kan se ut {for att fa dem

att resa i ldgre grad med flyg.

“(...), men om pengarna gar till t.ex. att utéka jarnvdgar och tdgen, sd kan det vara

vart det.”

(Christoffer, 29)

Genomgdende i intervjuerna pa Landvetter flygplats, framkom &sikter om att de andra
alternativen fOr resor, sdsom tdg, bor utvecklas samt forbéttras, for att konsumenter ska

overviga att vilja dessa alternativ istillet.

4.3 Klimatpaverkan

4.3.1 Respondenternas medvetenhet om flygets klimatproblem

Till skillnad frén den 14ga medvetenheten om flygskatten, s& har folk generellt sett koll pé
miljoproblemen som dr kopplade till flygresor, vilket vi fick reda pa da vi stillde frdgan ”vad
tainker du kring flygets klimatproblem?”. Hog medvetenhet om flygets klimatpaverkan
urskildes dock endast i en av aldersgrupperna, det vill séga adlder 21-30, som illustreras i figur
8. Resterande &ldersgrupper har en blandning av 1ag respektive medel medvetenhet om flygets
klimatpdverkan. Detta visar pd att yngre ménniskor & mer insatta i @&mnet &n de dldre
aldersgrupperna. Figur 9 visar pa hur den generella uppdelningen ar mellan lag, medel samt

hog medvetenhet om flygets klimatproblem oavsett dlder, kon etc.
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Medvetenhet om flygets klimatproblem
vs. dlder
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Figur 8

Medvetenhet om flygets klimatproblem
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Figur 9

Vid en jamfOrelse av medvetenhet om flygets klimatproblem samt antalet resor som
respondenterna gjort sedan ett ar tillbaka, kan vi urskilja ett gap. Trots att de flesta av
respondenterna anségs ha medel i niva kring medvetenheten om flygets klimatproblem, sé reste
dnda de flesta mellan tva till sex génger per ar. Detta visar tydligt pd att informationsgapet
fortfarande &r stort. Vi kan dven se att det endast var en av respondenterna som hade hog

medvetenhet samt reste mer dn sex ginger per ar, enligt figur 10 nedan.

Medvetenhet om flygets klimatproblem
vs. antal resor/ar

7
6
5
4
3
1
: Bl = EEN
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Figur 10
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4.3.2 Effekten av konsumenters bristande kunskap
Soneryd och Uggla (2015) talar om hur individer har svart att forstd den sanna effekten av sin
konsumtion. Vid samtliga intervjuer gav vi ett exempel om hur en resa frdn Goteborg till

Mallorca genererar ca 1 ton i totalt utslapp per person, varav en av respondenterna svarade:

“0j, ja det var vildigt mycket. Det dr nog inget jag riktigt funderat pd, men det dr
sjdlvklart illa att det dr sd mycket. Jag tror dock att det dr mycket i forhallande till
annat, till exempel hur mycket flygen star for i totala utsldpp jamfort med allt annat

som vi fororenar med.”

(Anders, 43)

Den bristande kunskapen mérktes tydligt d& vi presenterade siffror pa utsldpp per person vid
flygresor och fick se respondenternas reaktion. Detta kan kopplas till freeganism enligt
Spaargaren m.fl. (2013), som menar att siffror om ekologiska avtryck kan bidra till en viss grad
dndrat konsumentbeteende. En etikett pa koldioxidutslépp per person och resa kan dérfor ha en
paverkan péd konsumenter och deras flygvanor mot det battre, da de pa sé sitt far en hogre grad

av medvetenhet om miljoproblemen de bidrar till.

Den befintliga bristen pa kunskap om flygets klimatpaverkan leder dven till att det inte finns
incitament till att minska sitt flygande enligt Ryley m.fl. (2010). Detta stimmer dven dverens
med Soneryd och Ugglas (2015) forklaring till att vi som konsumenter har svéart att 4ndra vara
konsumtionsmdnster. Som tidigare ndmnts i teoriavsnittet pdpekas vikten av politikers och
industrins ansvar och engagemang i utvecklingen mot héllbar konsumtion (Ryley m.fl., 2010),
vilket dven Lee m.fl. (2015) menar med vikten av patryckningar "ovanifrdn” pa konsumenter

genom sérskilda regelverk och storre héllbarhetsarbeten.

“Jag dr medveten om den pdverkan som flygresor har pd miljon, men jag tror inte
att jag som individ kan pdverka sd mycket. Jag tror mycket hinger pa bolagen som
anordnar flygresorna. Vi lever globalt och det dr svart att inte till exempel dita mat

som dr influgen ocksd, jag som konsument dter ju det som finns.’

(Jan, 69)
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Eftersom det finns en tydlig brist pa kunskap forekommer inte heller ndgon form av flygskam
bland respondenterna. Detta kan enligt Peter m.fl. (2012) anses vara en orsak till det fortsatta
monstret av hog frekvens i reseantal. Det krivs ett scenario med negativt sjdlvreflekterande
tillstdnd for att en fordndring ska ske. Ett negativt sjélvreflekterande tillstdnd kan uppsta med
hjélp av ovanstdende forslag om etiketter pd koldioxidutsldpp, vilket gor att konsumenter far

en bild av den pdverkan de har och uppnar en kénsla av flygskam.

4.3.3 Respondenternas medvetna hallbarhetskonsumtion

Trots att respondenterna brast i kunskap kring flygets klimatpaverkan visade de &ndé
medvetenhet kring héllbarhet i annan konsumtion. Ett repetitivt svar som framkom i
intervjuerna var att en klar majoritet kéllsorterar samt &t klimatsmart mat, eller identifierade
sig som vegetarianer, vilket stimmer Gverens med teorin om resistance enligt Cronin m.fl.
(2014). En av respondenterna, Anna 28 4r, svarade att hon och hennes umgangeskrets medvetet
véljer att delvis odla mat sjdlva for att undvika att kopa en for stor méngd onddiga produkter
som sedan eventuellt sldngs. Detta kan ses som ett alternativ till den mainstreama kommersiella
konsumtionen och “integrerar med marknaden pé ett kritiserande sdtt som en stdllning till
resistance” (Cronin m.fl. 2014; Cova and Dalli, 2008; Izberk-Bilgin, 2010). Detta ar vad
Pentina och Amos (2011) vidare forklarar som freeganism, dar man kollektivt konsumerar pa

ett sirskilt som motsittning mot en viss konsumtion som anses vara fel.

Detta kan dven vara forklaringen till att manga inte undviker att flyga, utan véljer att fortsétta
med detta problematiska beteende genom att istillet kompensera med andra medel. De flesta
vill varken vara den oansvariga som inte bryr sig och tar ansvar, men man vill inte heller vara
extrem — det vill sdga, man vill inte vara intrasslad 1 den “ansvariga” livsstilen (Soneryd och
Uggla, 2015). Samtidigt ar de flesta alltfor egoistiska och bekvima for att gora en séddan
dramatisk dndring enligt teorin om livskvalitet. Konsumenter kénner inget ansvar for andra,
utan agerar enbart utifrin sitt eget vdlmiende (Varey, 2010). Detta genomsyras konsistent i
respondenternas svar, dar de flesta tidigare inte riktigt reflekterat kring flygets paverkan pa

klimatet.

30



5. Slutsatser och rekommendationer

I detta avsnitt sammanfattar vi vara slutsatser baserat pd analysen. Vi kommer dven att géra
rekommendationer for hur flygskatten kan dndras eller anvéndas i framtiden for att ha en storre

inverkan pa konsumenters resebeteende.

5.1 Slutsatser

Vi har genomfOrt en rapport vars syfte var att undersdka hur svenska konsumenters
uppfattningar om flygresande paverkas av flygskatten. Det som framkommit genom den
kvalitativa intervjustudien och vidare analys med hjdlp av teorier inom omréadet
konsumentbeteende, samt en jimforelse med andra landers flygskatter, &r ett flertal visentliga

konklusioner.

5.1.1 Omedvetenhet kring flygskatten

Baserat pa det empiriska materialet kan vi se att det rdder en bristande kunskap kring
flygskatten. Som tidigare ndmnts visste en klar majoritet inte att flygskatten fanns och dérav
blir det svart for styrmedlet att na sitt faktiska syfte. Detta kan tyda pa att informationen kring
skatten &r for dalig, d& information till allminheten &r en visentlig grund for ett fungerande

styrmedel. Detta syns tydligt i var jaimforelse med den brittiska flygskatten i analysen.

Trots omedvetenhet kring flygskatten visar respondenterna pa en storre forstaelse kring var
konsumtions miljopaverkan i storre drag. Dock fanns det en brist pd kunskap om hur mycket
miljoforstorelse deras resebeteende genererade, vilket syns i védr koppling mellan
medvetenheten kring flygets klimatproblem och antalet resor per ar, som visar att trots den
goda generella kunskapen om miljoforstorelse véljer konsumenter dndé att resa i relativt hog
grad. Detta tyder alltsd pa att informationen som nar ut till konsumenter dr bristande, och
ddrmed kravs det att ett mer omfattande agerande sker fran flygindustrin samt regeringsniva

for att pé sa sitt uppnd en fordndring.

5.1.2 Alltfor lag skattenivd
Genom analysen blev det dven mairkbart att skattenivin &r for ldg for att dverhuvudtaget
fungera i sitt syfte. Da en klar majoritet reste inom EU paverkades dessa inte av den nuvarande

kostnaden pé 60 kronor per resa. Detta géller dven for resor utanfor EU dér kostnaden ér hogre,
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men fortfarande ldg i proportion till priset och resans vdrde. En generell asikt var att den
nuvarande skatten behover hojas for att konsumenter ska paverkas i storre omfattning. Detta
jdmfordes 1 analysen med Storbritannien och Nederlinderna som har lyckats péverka
konsumenter mer med hjélp av en hdgre niva pa skatten och pa sa sitt uppnétt ett minskande i

antal resor.

5.1.3 Ddliga alternativ

En generell asikt bland respondenterna var att de alternativa resvdgarna var for daliga for att
overvigas. Detta &r alltsd en forklaring till att manga inte paverkas av en liten extra kostnad pé
biljettpriset. Trots att mdnga medvetet valde att flyga delade de flesta av respondenterna samma
asikter kring eventuella forbéattringar av alternativa resor sdsom tdg. Vid en eventuell framtida
forbattring av alternativa resor kan ett kollektivt motstand leda till en minskning av resor med
flyg. Vi konsumerar i tron om att fler resor leder till en hogre livskvalitet, vilket gor att resor
blir en viktig del av véra liv. Da resandet dessutom kan ses som identitetsbyggande for
konsumenter kan en utveckling av alternativa resor hjilpa oss att uppné en efterstravad bild av
oss sjdlva samtidigt som vi reser pa ett klimatsmart sitt. Vidare innebér det att problematiken

med den ohallbara strukturen for det efterstrivande identitetsbyggandet via resor forsvinner.

Saledes, genom vért urval och analysen blev det tydligt att flygskatten inte paverkar
konsumenters uppfattning till att styra dem mot ett minskat resande, och dr alltsa inte tillrackligt
effektiv for att dndra deras konsumentbeteende. Darmed fungerar inte denna typ av styrmedel
som finns i vart samhaélle i nuldget. Vi har kommit fram till slutsatsen att skatten &r {for 1&g for
att ha en betydelsefull paverkan pa konsumentbeteende, samt att den bor hojas for att na sitt

syfte.

5.2 Rekommendationer
Utifrén de slutsatser som gjorts ovan kan vi ge ett flertal rekommendationer om agerande for
mer hallbara resor i framtiden, for att pd sa sitt kunna stirka flygskattens pdverkan pa

konsumenter och uppna en attityd- och beteendeforindring hos svenska flygresenérer.

Den forsta dnden att borja i ér att framfora information om flygskatten samt dess syfte 1 storre
grad. Sverige som samhille behover ta storre ansvar géllande hallbarhet 1 stort for att
konsumenter framover ldttare kan identifiera sig med hallbar konsumtion. Ett krav som bor

sdttas pa industrin &r att tydligt framfora koldioxidutsldppen som flygresor genererar, det vill
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sdga gora konsumenterna medvetna om deras individuella paverkan pé klimatet. Detta kan leda
till ett mer kollektivt agerande mot flygskam, vilket skulle kunna generera en hogre optimism

hos konsumenter i motstandet mot flygresor.

Den viktigaste rekommendationen vi kan ge &r att skatten bor finnas kvar samt hojas, dé vi
utifran var analys kan se att den nuvarande nivan inte har ndgon péverkan och eftersom andra
lander har lyckats i flygskattens syfte med hjédlp av en hogre prisnivd. Dessutom dr detta
konsistent med respondenternas generella asikt om vad som krivs for att minska resandet med
flyg. Vidare ansdg respondenterna att resor med tag inte ar tillrdckligt utvecklade i dagens lage
for att kunna konkurrera med flygresor. En ytterligare rekommendation ar dirfor att investera

skatteintdkterna fran flygskatten i utvecklingen av alternativa fairdmedel for resor.
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7. Bilagor

7.1 Intervjuguide
e Beritta vad vi gor.
e Friga om de vill delta pa ca 2 minuters intervju.
e Erbjud anonymitet om nodvéndigt.
1. Beritta gdrna varfor du ér har.
2. Hur mycket har du rest med flyg det senaste aret?
3. Vart har du flugit?
4. Har det varit for jobb eller fritidsresa?

5. Hur ldnge har du i snitt varit bortrest?

6. Vad vet du om flygskatten?

(Om dom inte vet, informera om syfte och storlek pd skatten)

7. Vad tror du den har for paverkan?

8. Vad tidnker du kring flygets klimatproblem?
(Till exempel: En flygresa till Mallorca genererar ca 1 ton per person i utslipp som
paverkar viixthuseffekten. Vad tinker du kring det?)

9. Gor du nagot i din vardag for att minska paverkan pa miljon?

10. Vad ér ditt namn? Annars anonym.
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