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The purpose of this essay is to analyse the reason for the existing gap of the cognitive
dissonance between environmentally friendly attitudes whilst exhibiting an environmentally
harmful behavior, e.g. through air travel. The theoretical background of the examined subject
is based on previous research in areas that are considered relevant for the reader to know in
order to understand this study on a deeper level. Furthermore, the theory of planned behavior
has been used as a theoretical framework. To analyse why this gap exists a qualitative study
has been conducted. Ten extensive interviews have been conducted with respondents who
consider themselves to be environmentally friendly but still continue to travel by flight.

That the respondents continue to fly in spite of their concern about the environment is mainly
explained by the sense of freedom the respondents perceive when flying. There is also a
common pattern in the experience of both positive and less positive attitudes towards flying.
The positive attitudes defined during the interviews were detected during discussions around
the impact flying has on the individual. The less positive attitudes towards flying were
identified in discussions around the negative consequences flying has on the climate.
Furthermore, norms seem to have a significant meaning for the respondents” continued flying,
but also for their active choice of reducing the frequency of their flying. The majority of
respondents express a fear of how their closest sphere of family and friends will react to their
potential flying. This fear occasionally results in an active choice of refraining from flying.
This behaviour goes hand in hand with the social norms that make the base for the consumer's
choice, e.g. that the consumers focus on the importance to act in a specific way which is seen
as morally correct. Furthermore, the responsibility for environmental pollution seems to be
blamed on external factors. We detected a dissatisfaction in the way the government handles
the threat to the world’s climate, as they perceive too much responsibility is put into the hands
of the individual. Finally, the respondents reduce their own responsibility in reducing the
world’s threat to the environment by claiming that” other people” fly considerably more often
than themselves.

The results from the investigation indicate that the gap exists as the respondents values his
own freedom higher than the possible consequences flying will have on the environment and
as that the respondents act according to their close family’s and friends” environmental
evaluation rather than act according to their own beliefs. Finally, the findings gave that the
main responsibility lies with the government and other consumers to reduce the threat to the
environment rather than with themselves.
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Syftet med denna uppsats dr att analysera om och varfor gapet mellan miljovénliga attityder
och ett miljoskadligt flygbeteende existerar. Den teoretiska bakgrunden baseras pé tidigare
forskning inom omraden vilka anses relevanta for att 14saren ska fa en grundldggande insikt i
dmnet som undersoks. Vidare har teorin om planerat beteende anvénts som teoretiskt ramverk
och teorin har dven verkat som redskap i analysen. For att analysera varfor detta gap existerar
har en kvalitativ fallstudie utforts dér tio djupgdende intervjuer genomforts med respondenter
vilka anser sig vara miljovénliga men trots det véljer att fortsdtta flyga.

Enligt empiri och analys dr gapet mellan miljovinliga attityder och miljoskadligt flygbeteende
nirvarande hos samtliga respondenter. Detta forklaras dels av den frihetskénsla som infinner
sig hos respondenterna i samband med flygning. Vidare framtréder ett gemensamt mdnster
vilket innefattar upplevelsen av bdde gynnsamma och ogynnsamma attityder gentemot
flygning. De gynnsamma attityderna som identifieras under intervjuerna patriffas under
diskussioner betridffande flygandets bidrag till den enskilda individen och vidare identifieras
ogynnsamma attityder gentemot flygning i samband med diskussioner betriffande de negativa
konsekvenserna flygning medfor for klimatet. Fortsittningsvis tycks normer ha stor betydelse
for respondenternas fortsatta flygande, men ocksé for deras aktiva val av att minska
frekvensen av flygningar. Majoriteten av respondenterna uttrycker en riadsla infor vad deras
omgivning ska tycka vid eventuellt genomforda flygturer. Denna réddsla leder till ett aktivt val
att ibland avsté frdn att flyga vilket innebdr att respondenterna i ménga fall agerar i enlighet
med sociala normer, vilket innebér att beteendet som utfors enligt omgivningen anses vara
moraliskt korrekt. Vidare tycks ansvaret rorande miljoforstoring forskjutas till externa
faktorer. Ett missndje med regeringens sétt att hantera vérldens klimathot uppenbarar sig hos
respondenterna och de enskilda konsumenterna anses fa ett orimligt stort ansvar i frigan om
att reducera miljoforstoringen. Slutligen forminskar respondenterna sitt eget ansvar i fragan
om att reducera vérldens klimathot genom att hdvda att ”andra personer” flyger betydligt mer
frekvent dn de sjélva.

Resultatet visar pé att gapet existerar eftersom att respondenterna virdesitter sin egen frihet
fore flygandets konsekvenser for miljon. De agerar i enlighet med omgivningens
miljovérderingar framfor sina egna och anser att det huvudsakliga ansvaret {for att reducera
klimathotet ligger i hinderna pé regeringen och andra konsumenter.
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1. INLEDNING

1.1 Problembakgrund

Som ett resultat av historiska utslépp, registreras idag en avsevird temperaturokning runt om 1
vérlden. Denna temperaturokning medfor katastrofala effekter for var planet och for livet som
existerar pd den. Nagra av dessa konsekvenser som uppmitts idag utgors av torka och akut
vattenbrist pd Afrikas horn, vanligt férekommande 4r 6versvimningar, lerskred och
regnstormar i bl.a. Anderna och Himalaya och fordndringar sker i ndgon utstridckning av alla
ekologiska system pd jorden. (Naturskyddsforeningen, 2020). Om temperaturen 6kar
ytterligare kan 14 % av vérldens befolkning komma att drabbas av extrema virmebdljor vart
femte ar, omkring en tiondel av Bangladesh kan hamna under vatten pd grund av den stigande
havsnivan och majoriteten av havets koraller kan komma att utrotas, vilket i sin tur skulle hota
alla de arter som lever i och kring korallreven. Vidare resulterar temperaturdkningen i
minskade skordar i stora delar av vérlden, vilket i sin tur leder till 6deldggande konsekvenser
for befolkningen i dessa vérldsdelar. Slutligen forvintas stora delar av vdrldens befolkning bli
hemldsa till f6ljd av att manga omrdden blir obeboeliga pd grund av extrema
klimatférdndringar, vilket medfor sarbarhet for ménniskan. (Naturskyddsforeningen, 2020).
Séledes kan vérlden och dess befolkning ga en mork framtid till mdtes om utsldppen som
orsakar dessa ovanstdende konsekvenser inte minskar. Planeten som vi kénner till den idag
kan komma att fordndras for alltid och ménniskans existens kan komma att utplanas.
(Naturskyddsforeningen, 2020).

Mainniskan anses vara overldgset ansvarig for den fordndring som sker betraffande klimatet
(WWEF, 2020). Vara aktiviteter medfor stark obalans for planetens natur och det krédvs saledes
en fordndring 1 ménniskans beteende for att kunna stabilisera klimatet (WWF, 2020).
Mainniskan har visat sig vara relativt medveten om miljoeffekterna orsakade av deras eget
beteende (Naturvardsverket, 2018), men ett gap mellan miljovinliga attityder och ett
miljoskadligt beteende har 4ndd kunnat identifieras (Lorenzoni, Nicholson-Cole &
Whitmarsh, 2007). Medvetenheten om klimathotet bidrar till att ménniskan skapar en oro for
miljon, och foljaktligen skapas dven en vilja att vdlja miljovénliga alternativ. Daremot ar fa
minniskor villiga att faktiskt bete sig pa ett miljovénligt sitt och dirmed fortgar ett
miljoskadligt beteende (Eckhardt, Belk, Devinney, & Black, 2010). Gapet mellan
miljovénliga attityder och ett miljoskadligt beteende utgdr darfor en central faktor vilken &r
viktig att erhalla forstaelse for, eftersom gapet till viss del bidrar till de klimathot som
existerar idag. Ménniskans beteende &r sdledes avgorande i kampen mot klimathotet.

For att reducera de klimathot som vérlden star infor krivs sdledes en mer hallbar konsumtion.
En hallbar konsumtion omfattar ett inforskaffande av varor och tjénster vilka tillgodoser
minniskors behov, utan att riskera framtida generationers mdjlighet att tillfredsstdlla sina
behov (Forenade nationerna, 2019). En fordndring betrdffande méinniskans hallbara beteende
och konsumerande kan saledes bidra till bl.a. ett reducerat klimathot, 6kad tillvaxt och
forbéttrad livskvalitet (Forenade nationerna, 2019). D& Sverige berdknas ha det svirt att
uppna en konsumtion som gar i enlighet med FN:s globala hallbarhetsmél till ar 2030 (OECD,



2019), anses det darfor relevant att studera ménniskans gap mellan miljovinliga attityder och
miljoskadliga beteende.

Flyg utgdr en av de killor som i snabbast takt medverkar till 6kade utsldpp av véxthusgaser
runt om 1 vérlden. Utsldpp baserade pa luftfart utgdr idag ca 3 % av EU:s totala utslépp av
vixthusgaser och representerar mer dn 2 % av de globala utslédppen. Detta resulterar i stora
effekter pa jordens klimatforandringar (European Commission, 2020). De globala utslédppen
genererade av luftburen trafik uppgér redan i ér till en procentsats vilken dr 70 % hogre én de
totala utsldppen for luftburen trafik ar 2005. Detta resulterar i en forvéintad utsldppsokning av
300 % om inga ytterligare dtgérder sker innan ar 2050 (Internationella civila
luftfartsorganisationen, 2020).

European Commission (2020) pavisar dirmed specifikt vikten av att studera om och varfor
gapet mellan miljovinliga attityder och miljoskadligt beteende betrdffande flygning existerar
da flygbranschen bendmns som en industri som ansvarar for ett massivt utslapp av
vixthusgaser. Det finns ett stort behov av att fa storre forstaelse for hur vi kan paverka
konsumenters beteendeval i syfte att 4ven reducera gapet mellan miljovénliga attityder och
miljoskadligt beteende betrdffande flygande. For att fortydliga, det finns ett behov av att finna
information som kan anvéndas for att pdverka konsumenters beteende sa att de samstdmmer
med deras miljovénliga attityder 1 syfte att reducera klimathotet.

1.2 Fragestillning

Uppsatsen d@mnar besvara foljande fragestéllning:
— Varf0r fortsétter konsumenter som uttrycker miljovéanliga attityder att flyga?

Forskningsfragan har valts for att mota problemformuleringen och syftar till att 6ka
forstéelsen for varfor konsumenters miljovanliga attityder inte aterspeglas i konsumenternas
flygbeteende. Valet av frdga grundar sig i det faktum att jordens klimatforandringar utgdr ett
essentiellt hot for ett fortsatt liv pa planeten som vi kénner den idag. D4 utsldppen som
genereras av flygfarten forvintas 0ka avsevért om inga konkreta dtgarder vidtas, anses fragan
betridffande miljovénliga attityder i forhallande till ett miljoskadligt flygbeteende sérskilt
relevant.

1.3 Syftet med uppsatsen

Syftet med uppsatsen &r att bidra med kunskap betraffande det existerande gapet mellan
miljovénliga attityder och ett fortsatt miljoskadligt beteende rorande flygning. For att uppna
syftet med denna uppsats kommer en studie att genomforas med fokus pa att undersoka
konsumenters attityder och beteende gentemot flygning. Férhoppningen &r att genom
uppsatsen utveckla kunskap som kan fungera som vigledning for foretag och marknadsforare
1 deras arbete att utveckla prefererade produkter och kampanjer vilka erbjuder konsumenterna
hallbara transportalternativ.



2. TEORI

2.1 Litteraturgenomging

Litteraturgenomgangen grundar sig 1 tidigare forskning kring det generella attityd- och
beteendegapet betrdffande miljovinliga attityder och miljoskadligt beteende, normers
paverkan pé héllbar konsumtion, férvéantade kénslor av skuld och stolthet och gapet mellan
miljovénliga attityder och miljoskadligt flygbeteende. De &mnen som utsetts till
litteraturgenomgangen har ansetts vara av betydelse for att skapa insikt for de problem som
ska analyseras rorande gapet mellan uttryckt oro for miljon och konsumentens fortsatta
flygande.

Da uppsatsens problemdiskussion betonar allvaret rérande vérldens rddande klimathot, anses
en redogdrelse for tidigare forskning kring det generella gapet mellan miljovénliga attityder
och miljoskadligt beteende relevant eftersom detta gap till viss del bidrar till fortsatt
miljoforstoring. Normer anses utgdra en betydande faktor for hur konsumenter véljer att
agera, 1 synnerhet nér det géller beteende rorande miljon (Soderholm, 2011). Personliga
normer har enligt tidigare forskning visats har storre paverkan pd hur en konsument agerar dn
de sociala normerna. (So6derholm, 2011). Till viss del saknas dock kunskap om hur de sociala
normerna paverkar en konsuments beteende vilket denna uppsats till viss del &mnar bidra
med. Darmed utgdr avsnittet kring normer en viktig del i litteraturgenomgéngen. Forvéntade
kénslor av skuld och stolthet &r signifikant pdtagliga i aspekten om miljon och utgdr i ménga
fall en avgorande roll i ménniskans beslut om att agera miljomaéssigt eller inte (Blobaum,
Matthies, & Hoger, Hunecke, 2001; Onwezen, Antonides & Bartels, 2013). Dérav tilldgnas
dessa specifika kénslor ocksa ett enskilt avsnitt 1 litteraturgenomgangen. Det slutliga
litteraturavsnittet berdr gapet mellan miljovénliga attityder och miljoskadligt flygbeteende
och behandlar resultat som framkommit av studier inom detta omrade tidigare. D4 syftet med
denna uppsats &r att undersoka hur situationen kring detta gap ser ut nu, syftar avsnittet till att
skapa forstéelse for hur kunskapen rérande detta gap har sett ut fram till idag. Detta forser
lasaren med en grundldggande insikt i &mnet och underléttar for l1dsarens fortsatta genomgéng
av denna uppsats.

Teorierna som presenteras dr relaterade till varandra pé foljande sétt: det generella gapet
mellan uttryckt oro for miljon och konsumentens fortsatta miljoskadliga beteende utgor till
stor del grunden f6r det existerande klimathotet. Normer, och framforallt personliga sddana
anses paverka just detta gap, da konsumentens enskilda virderingar paverkar dennes genuina
intention till att agera miljovéanligt. Dessa normer formar sedan konsumentens kénslor
gentemot en specifik fraga, och i detta avseende gentemot fragan om miljon.

Kaénslor som ofta uppkommer och anvinds i syfte att forklara en konsuments hallbara eller
icke héllbara agerande utgors vidare ofta av stolthet och skuld (Blobaum m.fl. 2001; Onwezen
m.fl., 2013). Dessa normer och kénslor paverkar sdledes konsumentens aktiva beteendeval
och kan dérfor tinkas bidra med relevant information kring varfoér gapet mellan miljovénliga
attityder och ett miljoskadligt flygbeteende existerar.



2.1.1 Gapet mellan miljovinliga attityder och miljoskadligt beteende

Gapet mellan miljovénliga attityder och ett miljoskadligt beteende har i tidigare forskning
sammankopplats med personliga och psykologiska hinder, vilka begrdnsar ett miljovénligt
beteende. Dessa hinder anknyter till konsumenter pa ett personligt samt socialt plan och
nyttjas som medel fOr ett passivt beréttigande i fragan om ett fortsatt miljoskadligt beteende.

I en brittisk studie som beror allménhetens upplevda svarigheter betrdffande mojligheten att
agera miljovinligt (Lorenzoni m.fl., 2007), presenteras ett flertal hinder vilka verkar som
grund for inkonsekvensen mellan uttryckt oro for miljon och det personliga beteendet i
samma frdga. I studien identifieras bl.a. statens avsaknad av engagemang i frigan om miljon
som en faktor vilken minskar personligt dtagande 1 frdgan. Staten och regeringen framliggs
ofta som frimst ansvariga och skyldiga i1 frdgor rérande milj6forstoring (Lorenzoni m.fl.,
2007). Fortséttningsvis pavisar studien dven ett minskat engagemang i personligt dtagande
som ett resultat av 1agt engagemang hos 0vriga konsumenter i samhillet. Deltagarna i studien
genomford av Lorenzoni m.fl. (2007) var sdledes obendgna att inskrida i ett miljovénligt
beteende da dvriga konsumenter 1 samhéllet inte forvéntades agera pa samma sitt.
Konsumenterna ansag saledes att deras eget miljovénliga beteende inte skulle medfora stora
positiva effekter pd miljon, eftersom ingen annan var villig att agera pd samma sitt. Studien
pavisar ocksé det faktum att resande anses vara en mansklig réttighet, vilket grundar sig i att
de tillfragade rest fritt under en stor period av deras liv. Resandet och flygandet ses ddrav som
en personlig rittighet som utomstaende faktorer inte har rétt att kontrollera.

Lorenzoni m.fl. (2007) betonar vidare betydelsen av det faktum att majoriteten av dessa
hinder kan uppfattas som mekanismer av fornekelse, vilka vidare lagger grunden for
inkonsekvensen mellan uttryckt oro for miljon och ett fortsatt miljoskadligt beteende.
Mainniskan anvénder begreppen tvivel, misstro och fatalism som ursédkt for deras brist pa
beteendeforandring. Att agera i egenintresse och gradera bekvamlighet hogst anses utgdra
faktorer vilka verkar som motiv for att inte fordndra ett miljoskadligt beteende, trots
vetskapen om beteendets konsekvenser for miljon. (Semenza, Hall, Wilson, Bontempo, Sailor
& George, 2008).

Lorenzoni m.fl. (2007) menar vidare att bristen pa information hos allmidnheten inte utgor ett
starkt argument till existensen av gapet mellan attityder och ett miljoskadligt beteende.
Déremot kan informationsinsamling paverka konsumentens normer och intentioner till att
agera miljovinligt och dédrav kan insamlandet av information fylla en funktion i frdgan om att
minska detta gap. Varderingar anses ndmligen dterspegla den information som innehas av
manniskan (Lorenzoni m.fl., 2007).

Personliga hinder i1 frdgan om att agera miljovinligt kinnetecknas av personens specifika
attityder gentemot frdgan, vilket di kan forklara varfor konsumenter med lagt engagemang
och intresse 1 miljofrdgan inte agerar miljovanligt (Lorenzoni m.fl., 2007). Daremot agerar
fortfarande konsumenter med stort intresse 1 miljofragor pa ett miljoskadligt sétt. Detta
forklaras av Lorenzoni m.fl. (2007) genom det faktum att miljéfrdgan bedoms vara mindre
viktig 1 relation till konsumenters engagemang i andra omréden, déribland resande. Detta



fortydligas dven 1 McKercher och Prideauxs™ (2011) studie, dir flygande och resande ansdgs
vara ett omrade vilka konsumenter var l4gt benigna att férdndra beteende runt.

2.1.2 Normer och dess paverkan pa miljovinlig konsumtion

Artikeln ”Where do social norms come from? The example of communal sharing”

skriven av Kameda, Takezawa och Hastie (2005) beskriver normer och dess paverkan pa
konsumenter och foljaktligen deras beteende baserat pd normer. Artikeln beskriver specifikt
tva normer: sociala normer samt personliga normer. De sociala normerna forklarar vad som
anses vara ett godként beteende i en social kontext, dvs. vad som anses vara godkédnda
attityder, dsikter och tolkningar i en social gruppering till exempel i en bekantskapskrets eller
pa en arbetsplats. Kameda m.fl. (2005) menar att de sociala normerna handlar om en
uppfattning om pa vilket sitt ménniskan borde bete sig pa.

Vad som anses etiskt viktigt for konsumenten och dess forvédntan pd den sjélv kallas istillet
for personlig norm (Cialdini, 1993). Skillnaden frén de sociala normerna &r att under de
personliga normerna baseras beteendet, attityderna, tolkningarna och asikterna pé
konsumentens egna moraliska virderingar snarare dn vad gruppen baserar dem pd. Skulle
konsumenten inte agera utefter sin personliga norm kan detta leda till att konsumenten kénner
skuld, vilket inte dr ndgot konsumenten vill kdnna. Det &r vanligt forekommande att
konsumenten uppfattar de sociala normerna som sina personliga normer. Betydelsefullt att
poéngtera ir att attityder och normer skiljer sig frén varandra. Attityder dr en dsikt medan
normer baseras pa vad konsumenten uppfattar som etiskt riktigt; “Jag gillar att dka buss -
attityd, “Jag anser personligen att det dr mitt ansvar att dka kommunalt’- norm. (Onwezen

m.fl.,, 2013).

Personliga normer anses ha storre inverkan pa miljovinlig konsumtion dn vad sociala normer
har. For att forandra en konsuments beteende menar Séderholm (2011) att konsumenten
behover ha bade kunskap kring hur konsumtionen paverkar miljon samt kdnna individuellt
atagande for konsumtionen och dess inverkan pd miljon.

Forst nér de sociala normerna overgér till personliga normer péverkas en konsuments
beteende kring héllbar konsumtion. Daremot brister forskning som visar pa hur detta samband
mellan normerna yttrar sig. Bergquist, Nilsson och Schultz (2019) antyder att konsumenter
forringar hur mycket de sociala normerna paverkar dennes personliga normer.

Vidare uttrycker Bergquist m.fl. (2019) att forskning pa hur de sociala normerna faktiskt
paverkar individens kopbeslut saknas vilket var studie till viss del &mnar besvara.

Tvé kategorier om normer forklarar konsumentens kopprocess: direkt- och indirekt
norminsats. Norminsatserna forklarar hur normer skapas, inverkar pd- samt pa vilket sétt
normer resulterar i en variation i beteende. Direkt norminsats syftar till att direkt paverka en
norm, till skillnad fran en indirekt norminsats dér insatsen istdllet indirekt paverkar normen
genom atgirden. Tillsammans kan den direkta- och indirekta norminsatserna sammankopplas
utan en distinkt dtskillnad i férhallande till dem. Den direkta norminsatsen syftar till att
fordndra en personlig eller en social norm och det kan &ven gélla bdda normer samtidigt.
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Genom att visualisera vad en norm bidrar med och dess konsekvenser kan en konsumentens
norm fordndras. Genom att exempelvis visa bilder eller uppvisa fakta om vad en direkt
handling/konsumtion dstadkommer, askadliggdrs vad konsumentens norm har for padverkan pa
foreteelsen ifraga. Exempelvis kan en social grupperings beteende askadliggdras genom att
visa konkreta siffror pa ett specifikt beteende: ’90% av de som bor i detta omrade dker buss
till sin arbetsplats.” (Rainear & Christensen, 2017; Doran & Larsen, 2016). Detta skulle da
kunna ténkas paverka konsumenten att vilja att dka kollektivtrafik till jobbet framfor att aka
bil.

Den indirekta norminsatsen sker istéllet ndr en myndighet exempelvis signalerar om att ett
beteende &r ohallbart respektive hallbart genom en informationskampanj. Pé s vis formedlas
ett indirekt budskap om att en viss konsumtion bor fordndras. Ett exempel pa denna typ av
signalering skulle kunna vara att skapa en informationskampanj som framhéver positiva
aspekter med att konsumera ekologisk mat. Att dta ekologisk mat hellre &n icke ekologisk
sadan betonas da vara béttre och strategin kan ses som en 6nskad normforandring fran
ansvarig utgivare av kampanjen. (Cialdini & Goldstein, 2004).

2.1.3 Forvintade kinslor av stolthet och skuld

Perugini och Bagozzi's (2001) fastslar att individer forst formulerar ett specifikt mal och
dérefter utvirderar eventuella konsekvenser som kan uppstd fran det uppniddda malet.
Samtidigt som utvérdering sker uppkommer olika typer av gynnsamma eller ogynnsamma
kénslor (forviantade sddana) gentemot sjdlva malet som i tidigare stadium utvecklats. Vidare
har Onwezen m.fl. (2013) utvecklat kunskap kring att kénslor inte enbart “uppstér” fran
utvdrderingar, utan dessa kinslor som uppstér kan i vissa fall forutspés. Stolthet och skuld
utgdr kanslor vilka betraktas som sjdlvmedvetna och dessa kénslor dr ofta forvantade i
beslutsprocesser som betrdffar miljon, vilket gér dem sérskilt relevanta i detta avseende.
Vidare klargér Han (2014) i sin studie att uppnadd stolthet och skuld kan verka som motiv for
att utfora ett faktiskt miljovénligt beteende i framtiden. For att fortydliga, en forvédntad kéinsla
av stolthet motiverar individer att leva i enlighet med sina personliga normer medan en
forvéintad kéinsla av skuld motiverar individer att inte avvika frin sina personliga normer
(Schwartz, 1977). Att agera 1 enlighet med personliga normer medfor en kénsla av stolthet,
och att avvika frdn dem resulterar i kinslor av skuld. Kénslor av specifik stolthet och skuld ar
signifikant patagliga i aspekten om miljon och utgér 1 ménga fall en avgérande roll i

ménniskans beslut om att agera miljomaéssigt eller inte (Blobaum m.fl., 2001; Onwezen m.fl.,
2013).

Individers och konsumenters bendgenhet att agera i enlighet med personliga normer baseras i
hog omfattning pa de forvdntade negativa kdnslorna som uppkommer om agerandet avviker
frén det tinkta. Sdledes dr kunskapen om kénslor vasentlig inom marknadsforing vid
undersokningar om ménniskors beslutsprocess och beteende. Han (2014) menar siledes att
forvintade kinslor i ménga fall 4r en avgorande faktor vid individers beslut att agera eller inte
agera och inte minst avseende beteenden inom miljon.
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Forvéntade kénslor av stolthet och skuld utgor relevanta prosociala kénslor, da de ofta
resulterar 1 forpliktelse hos individer vilket vidare uppmuntrar prosocialt beteende. Prosocialt
beteende omfattar ett beteende vilket utfors 1 syfte att hjdlpa andra. Stolthet utvecklas vid
beteende enhetligt med personliga normer, och skuld bildas nér beteendet avviker frén de
personliga normerna. Denna approach tillfor individen tankar om moraliska skyldigheter vid
beteende och agerande som kan paverka miljén och ddrmed individens medmaénniskor. (Han,
2014).

Det framgér i1 enlighet med ovan ndmnda studier att forvantade kénslor av skuld och stolthet
ofta dr narvarande och avgdrande vid konsumenters val att utfora ett specifikt beteende som
kan ha olika konsekvenser for miljon. Daremot framgar det inte tydligt om dessa kénslor
uppkommer hos konsumenter vid val rérande flygning och pa vilket sitt dessa kénslor isafall
kan komma att paverka valet. Sdledes utgor respondenternas miljoskadliga flygbeteende och
deras kénslor infor deras beteende ett intressant omrade att studera, vilket uppsatsen ocksa
amnar gora.

2.1.4 Gapet mellan miljovinliga attityder och miljoskadligt flygbeteende

Gapet mellan miljovénliga attityder och miljoskadligt beteende i form av turism och flygande
har i tidigare forskning forklarats genom konsumentens fornekelse av beteendets
konsekvenser for miljon (Kroesen, 2013; Juvan & Dolnicar, 2014; Barr, Coles, Prillwitz &
Shaw, 2010). En del konsumenter fornekar flygets miljopaverkan i den bemirkelse att de
anser att om klimathotet ar verkligt, kommer forandringen av planeten att ske genom naturliga
foreteelser vilka ménniskan inte har kontroll 6ver. Darmed fortsatter dessa konsumenter att
flyga da de inte anser att flygningen utgor ett beteende vilket medfor miljoforstoring i den
grad att det kommer hota klimatet. (Kroesen, 2013).

Det framkommer ocksé i studier av Lorenzoni m.fl. (2007) och Juvan och Dolnicar (2014) att
konsumenterna anser sig inneha rittigheter att resa och flyga fritt. Denna frihet védrderas av
manga hogre dn de bekymmer man upplever for miljon, vilket bringar existens till detta
attityd-och beteendegap. For att fortydliga, Lorenzoni m.fl. (2007) och Juvan och Dolnicar
(2014) menar att konsumenter anser att klimathotet dr verkligt och viktigt, men de pavisar
ocksé att flygande &r vésentligt och en réttighet for varje enskild konsument.

Gapet mellan miljovénliga attityder och miljoskadligt flygbeteende forsvars ocksd genom det
faktum att konsumenterna vilka flyger hiavdar att deras beteende medfér mer nytta &n onytta.
For att fortydliga, vissa resendrer och konsumenter pastar att deras resande och flygande
bidrar med exempelvis jobbskapande, vilket saledes verkar som kompensation for deras
bidrag till klimatforstdringen. (Juvan & Dolnicar, 2014).

I studien genomford av Juvan och Dolnicar (2014) medger medverkande respondenter att de
upplever konflikter rérande deras egna miljovéanliga attityder och deras agerande géllande
resande och flygning. Ur detta kan kognitiv dissonans urskiljas som existerande 1 debatten
kring gapet mellan miljovénliga attityder och ett miljoskadligt flygbeteende (Juvan &
Dolnicar, 2014). Kognitiv dissonans avser situationer vilka inkluderar motstridiga attityder,
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virderingar och beteenden. Kénslan av motstridighet orsakar i ménga fall obehag och skuld,
vilket resulterar i en fordndring av konsumentens attityder, virderingar eller beteende (Simply
Psychology, 2018). Ur litteraturen skriven av Juvan och Dolnicar (2014) identifieras olika
forsok att forklara denna kognitiva dissonans. Bland annat genom att forneka effekterna som
flygningar medfor och genom att betona att antalet flygningar kunde varit avsevart hogre om
det inte vore for hinsyn till miljon. Konsumenterna forandrar i detta avseende sdledes sina
attityder eller virderingar, men det sker i majoriteten av fallen ingen fordndring i deras
flygbeteende (Juvan & Dolnicar, 2014). Detta kan mojligen forklaras genom att den upplevda
kénslan av skuld 1 samband med flygning i vissa fall anses vara tillrdcklig som kompensation
for inkonsekvensen mellan miljovénliga attityder och ett miljoskadligt flygbeteende. For att
fortydliga, vissa konsumenter menar att det racker att férmedla sin kdnsla av dngest och skuld

infor sitt eget beteende, for att sedan kunna fortsitta att gora exakt samma sak igen. (Kroesen,
2013).

For att erhdlla djupare kunskap om varfor detta specifika gap mellan miljovénliga attityder
och miljoskadligt flygbeteende existerar anses det relevant att studera detta vidare. Om svaren
som uppkommer i denna studie bekriftar tidigare forskning innebér det att kunskapsmassan 1
storre omfattning betonar samma orsaker till varfor gapet existerar. Detta kan 1 sin tur leda till
att man 1 framtiden mojligtvis kan framldgga anledningarna till varfor gapet existerar med
relativt stor sannolikhet. Om svaren skiljer sig markant fran tidigare forskning ar ocksa det
intressant och det formedlar dven vikten av att &mnet &r viktigt att erhalla mer kunskap om.

2.2 Teoretiskt ramverk — Teorin om planerat beteende

For att uppnd syftet med uppsatsens empiriska studie samt underlétta analysen har ett
teoretiskt ramverk valts ut som praktiskt verktyg. Den teoretiska modellen The theory of
planned behaviour” ér ursprungligen utvecklad av Ajzen (1991) och refereras till som TPB-
modellen. Modellen kommer pa svenska att refereras till som “teorin om planerat beteende”.
Modellen framhéver tre begreppsmaéssigt oberoende samt avgorande konstruktioner till
intentionen f0r ett visst beteende: attityder, subjektiv norm och en upplevd beteendekontroll.
Foljaktligen bestdr modellen i sin helhet av fem komponenter varav fyra &mnar till att forklara
individers process gentemot ett slutligt beteende och agerande. De fem komponenter som
avses tilldmpas 1 analysen ir attityder gentemot ett beteende, subjektiv norm, upplevd
beteendekontroll, intention och beteende.
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Bild 1. Egenillustrerad bild av “teorin om planerat beteende”.

2.2.1 Attityder gentemot ett beteende

Denna komponent avser maita till vilken grad en person har en gynnsam eller ogynnsam
forestéllning om ett specifikt beteende. Komponenten medfor ett 6vervigande betrdffande
utfallet av det specifika beteendet och dess mojliga konsekvenser. Om en individ
tillhandahaller positiva attityder gentemot det specifika beteendet som utreds, okar
sannolikheten for att individen utfor det specifika beteendet. Foljaktligen blir utférandet av ett
specifikt beteende mindre sannolikt om individen istdllet besitter negativa attityder gentemot
beteendet. (Ajzen, 1991).

2.2.2 Subjektiv norm

Den andra komponenten utgdrs av subjektiva normer, vilken omfattar huruvida utomstiende
faktorer kan tdnkas pdverka individens intention och beteende genom att uttrycka signifikanta
asikter om hur individen i fraga ska engagera sig i det specifika beteendet. Subjektiv norm
innebér ddrmed i denna teori — individens uppfattning om sociala patryckningar att utféra
eller inte utfora det Gverviagda specifika beteendet. (Ajzen, 1991).

2.2.3 Upplevd beteendekontroll

Den tredje komponenten som ligger till grund for en mojlig intention och ett mojligt beteende
utgdrs av upplevd beteendekontroll, vilken avser forklara till vilken grad individer har
mojlighet och formaga att utfora ett specifikt beteende. Med andra ord &mnar komponenten

framfora svérigheter respektive mojligheter med det betdnkta specifika beteendet. (Ajzen,
1991).

Det ar viktigt att framfora att alla dessa tre konstruktionerna; attityder gentemot ett beteende,
subjektiva normer och upplevd beteendekontroll dr personligt och individuellt uppfattade av
varje enskild individ/konsument. Detta innebér att den uppfattade beteendekontrollen inte
nddvéndigtvis dr absolut. Tvirtom kan den faktiska och objektiva beteendekontrollen skilja
sig markant fran individens enskilda uppfattning. Samma princip omfattar konstruktionen av
den subjektiva normen, dér upplevda sociala pdtryckningar inte nddvandigtvis &r identiska
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med vad omgivningen faktiskt férvintar sig av individen avseende det specifika beteendet
som Overvigs. (Klockner, 2013).

2.2.4 Intention

En visentlig del av teorin om planerat beteende utgors av individers intentioner att utfora ett
specifikt beteende. Denna komponent forvintas fdnga de faktorer som motiverar ett specifikt
beteende och komponenten antyder hur benédgna individer ar att utfora beteendet 1 fréga.
Sannolikheten for att ett specifikt beteende utfors 6kar om intentionen att engagera sig i det
specifika beteendet dr starkt, och tvdrtom minskar sannolikheten for ett utforande av det
specifika beteendet om intentionen dr l4g. Det dr viktigt att nimna det faktum att en
beteendemdssig intention enbart kan finna uttryck i ett specifikt beteende om beteendet i friga
ar under frivillig kontroll och kan bestimmas av potentiell utdvare. I manga fall uppnés detta
krav men det forekommer ocksa situationer dir utdvandet av ett specifikt beteende till viss del
beror pa externa och icke motiverande faktorer, diribland exempelvis tillgdngen till pengar
och tid (Ajzen, 1991). Om individen besitter de nédvéndigheter som kravs for att utfora ett
specifikt beteende bor intentionen sdledes infrias och beteendet verkstéllas. (Ajzen, 1991).

2.2.5 Direkt forbindelse mellan upplevd beteendekontroll och utféorandet av

ett specifikt beteende

Som visas tydligt 1 bilden av TPB modellen ovan, framtrider en direkt forbindelse mellan
upplevd beteendekontroll och utférandet av ett specifikt beteende. Denna lidnk grundar sig
enligt Ajzen (1991) framst pd Banduras (1977) forskning rérande individers sjalvforméga.
Sjalvformagan (som Ajzen refererar till som upplevd beteendekontroll) spelar till stor del in i
utforandet av en prestation d& den influerar individens anstringningar, tankar och kénslor
infor det specifika beteendet. Banduras (1977) menar saledes att individens
beteendeprestation avgors genom individens sjdlvfortroende gentemot hur vil denna anser sig
sjdlv kunna utfora det specifika beteendet i friga. Enligt teorin om planerat beteende anses
denna logik foresprdka den eventuellt direkta forbindelsen mellan beteendekontroll och
utforandet av ett specifikt beteende i1 tva anseende. Forst och fridmst, om intentionen forblir
konstant dkar anstringningarna att utfora ett visst beteende framgéngsrikt om konstruktionen
av upplevd beteendekontroll &r ndrvarande. For att fortydliga, om tva individer &mnar ldra sig
att spela basket och innehar samma intention att géra sa, kommer individen med hogst
sjdlvfortroende att 14ra sig spela basket forst. For det andra kan denna direkta ldnk framtrdda
da upplevd beteendekontroll ofta kan verka som ersittning for den verkliga kontrollen.
Huruvida detta matt pd upplevd beteendekontroll faktiskt kan verka som ersittare for mattet
pa verklig kontroll beror sjélvklart pd exaktheten av det upplevda.

2.2.6 Beteende
Det slutliga beteendet dr sdledes ett resultat av individers utvecklade intention, som 1 sin tur

framstéllts av konstruktionerna; attityder gentemot ett beteende, subjektiv norm och upplevd
beteendekontroll. (Ajzen, 1991).
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2.2.7 Relation mellan attityder gentemot ett beteende, subjektiv norm och upplevd
beteendekontroll

Vilket framgér ur bilden ovan, influerar de tre konstruktionerna; attityder gentemot ett
beteende, subjektiv norm och upplevd beteendekontroll 4ven varandra i framstéllningen av
individens intention och slutliga beteende. Varje enskild konstruktion kan verka sjélvstindigt
utan relation till 6vriga konstruktioner. Ddremot kan konstruktionerna ocksd samspela och
paverka varandra i framstdllningen av individens intention for att utfora ett specifikt beteende
(Ajzen, 1991). Exempelvis kan en gynnsam attityd gentemot ett specifikt beteende grunda sig
1 subjektiva normer. Foljaktligen kan ogynnsamma attityder skapas gentemot innebdrden av
subjektiva normer. Upplevd beteendekontroll kan forma gynnsamma eller ogynnsamma
attityder gentemot ett specifikt beteende vilka tillsammans leder till skapandet av en intention

som vidare resulterar i ett utforande eller icke utférande av det specifika och tdnkta beteendet.
(Ajzen, 1991).
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3. METOD

Metodavsnittet beskriver hur studien genomfordes, vilka val som gjordes och varfor.

Kapitlet inleds med en beskrivning av vilken typ av studie uppsatsen omfattas av foljt av en
djupgéende redogorelse for hur empiriska data samlats in samt vilka respondenterna som valts
ut dr och hur erhéllen information analyserats. Vidare redogdrs hur uppsatsens metod och
datainsamling forhallit sig gentemot en god forskningssed och slutligen redogors for hur
forfattarna av uppsatsen forsikrat sig om att insamlat empiriskt material kan anses vara
trovérdigt och pélitligt.

3.1 En kvalitativ studie

Uppsatsens studie genomfordes som en undersékande kvalitativ fallstudie dar djupgéaende
intervjuer anviandes som metod for framtagande av information. Som ndmnts i introduktionen
har denna uppsats som syfte att fa en djupare forstéelse kring gapet mellan miljovénliga
attityder och miljoskadligt beteende avseende flygning. Da uppsatsens studie till stor del
dmnar samla in information betrdffande attityder har en kvalitativ metod valts d4 denna metod
anses utgora ett bra verktyg for att nd en forstdelse for attityd-och beteendegapet (Bryman &
Bell, 2016). For att erhalla en grundlaggande forstéelse for respondenternas generella attityder
gentemot de klimathot som vérlden stir infor borjade intervjuerna med fragor som syftade till
att skapa forstéelse for varje enskild respondents asikter kring just detta omrade. Att fa en
grundlaggande fOrstaelse for detta ansags relevant for att utifran den kunskapen stélla
specifika fragor kring konflikten mellan respondenternas uttrycka miljovénliga attityder och
deras miljoskadliga flygbeteende. Vidare stilldes saledes fragor som bidrog till insikt for
gapet mellan miljovinliga attityder och det miljoskadliga beteendet avseende flygning i syfte
att f en djupare forstaelse for respondenternas agerande. Intervjuerna genomfordes sdledes
for att 4 respondenterna att grundligt redogora for deras attityder och beteende rorande
flygning och for att som intervjuare uppfatta underliggande varderingar hos respondenterna.
Att uppfatta underliggande vérderingar kan vara svért vid exempelvis fokusgrupper och
observationer. Anledningen till varfor det kan uppfattas som svarare ar for att respondenternas
individuella asikter kan nedtonas vid influenser fran dvriga respondenter (Bryman & Bell,
2016). Vid observationer kan dven det fysiska avstdndet och bristen pd verbal diskussion
medfora svarigheter for intervjuledarna att uppfatta underliggande virderingar hos
respondenterna. (Bryman & Bell, 2016).

Tillvigagingssittet for att uppna syftet med uppsatsen har inneburit ett forsta stadium av
framstéllning av empiriska data. Den empiriska data som under intervjuerna skapats har
vidare anvints som underlag for att skapa teorier och slutsatser kring det som observerats.
Detta gar 1 enlighet med ett induktivt tillvigagéngssétt (Bryman & Bell, 2016), da slutsatser
skapas forst efter att observationerna dgt rum. Detta har ansetts vara relevant i denna studie da
syftet dr att erhdlla aktuell kunskap inom omradet vi undersoker. For att fortydliga, syftet har
saledes inte varit att utgé frdn forskares underliggande kunskap baserad pa befintlig teori for
att vidare formulera en hypotes som slutligen forkastas eller bekriftas i enlighet med befintlig
kunskap (Bryman & Bell, 2016). Daremot ligger ett flertal teorier till viss del som grund for
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denna uppsats, vilka presenterats i teoriavsnittet. Det alltmer akuta klimathotet som vérlden
star infor skapar forskningsmdgjligheter att applicera denna redan etablerade teorin pa, varfor
denna uppsats avhandlar gapet mellan miljovinliga attityder och miljoskadligt flygbeteende.
Fastin insamlingen av empirin saledes haft befintlig teori 1 atanke, har den induktiva metoden
valts di respondenternas forhdllande gentemot attityder och beteende dmnats undersokas.
Denna uppsats har for avsikt att undersdka Aur och varfér respondenterna erhaller de attityder
som de gor och varfor dessa eventuellt stir i konflikt med deras beteende. Empirin ska
dérmed forklara hur vérlden ér konstruerad och inte enbart bekréfta hur den ser ut. Sdledes har
en induktiv metod anvénts framfor en deduktiv i denna studie eftersom syftet med uppsatsen
ar att fa forstaelse for ett &mne forst efter att empiriska data framstillts och analyserats.
(Gibson & Brown, 2009).

Innan intervjuerna genomfordes utfordes en mindre skrivbordsundersdkning av redan
tillgdnglig information i syfte att skapa forstielse for den kunskap som redan existerar rorande
dmnet som vi studerar. Fran denna genomgéng av tillgdngligt material utformades
introduktionen, litteraturgenomgangen och frigorna infor de semistrukturerade intervjuerna.
Skrivbordsundersokningen omfattade genomgéngar av akademiska artiklar sa som ”peer-
reviewade” artiklar, men dven mindre akademiska killor i egenskap av sociala medier i syfte
att skapa forstéelse for &mnet.

3.2 Semistrukturerade intervjuer

Da syftet ér att undersoka varfor det existerar ett gap mellan uttryckta miljovianliga attityder
och ett miljoskadligt flygbeteende har intervjuer valts ut som metod med avsikt att erhélla en
aktuell uppfattning och forstéelse for hur respondenterna agerar samt tinker kring &mnet.
Utover de forsta fragorna som berdrde respondenternas generella attityder gentemot de
klimathot som vérlden stdr infor, har fem huvudkategorier med tillhérande fragor styrt
intervjuerna i syfte att inte beréra omraden som faller helt utanfor ramen for studien. Da
intervjuerna dnskade berdra fem specifika omrdden men dock inte begrinsa respondenternas
frihet att sjdlva ta upp dmnen vilka for dem ansdgs vara viktiga utformades en intervjuguide.
Vissa fragor 1 form av ordning och leverans har ddrmed varierat beroende pa vem som har
intervjuats pa grund av att diskussionerna utvecklats pd olika sitt (Gibson & Brown, 2009).
Denna skillnad betrdffande framstillningen av vissa frigor motiveras av det faktum att
plotsliga avbrott i intervjuerna hade kunnat medf6ra en begrénsning i flexibilitet och dven
begransat uppkomsten av givande samtal dér intressanta svar kunde ténkas erhdllas (Bryman
& Bell, 2016). Vissa av fragorna som inkluderades i intervjuerna dr dock fragor som stélldes
pa exakt samma sitt till samtliga respondenter, oberoende av vem det var som intervjuades
och alla fragor som omfattades av intervjuguiden blev tillslut stillda till samtliga
respondenter.

Respondenterna har haft mojlighet att med egna ord och upplevelser detaljerat beskriva deras
attityder, tankar och agerande rérande milj6 och flygning. Respondenterna har godként att
intervjuerna spelats in och transkriberats 1 direkt anslutning till intervjuerna. Det dr dock
viktigt att pdpeka att svaren frén intervjuerna inte kan betraktas som sanningar utan istéllet
som upplevelser som valda respondenter i undersdkningen varit med om. Svaren kan ddrmed
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inte betraktas som objektiva utan som hogst subjektiva. Subjektiviteten medfor en risk i
utforandet av kvalitativa forskningsstudier da forskarens ofta osystematiska uppfattningar om
vad som ér relevant for studien till stor del utgér grunden for skapandet av det empiriska
materialet (Bryman & Bell, 2016). Detta innebér att forskaren som utfor en studie innehar en
stor delaktighet i de material som framstélls, da forskarens uppfattningar av intervjusvar och
observationer till stor del beror pé forskarens individuella intressen (Bryman & Bell, 2016).
Med detta i dtanke har uppsatsforfattarna anstringt sig for att inte 14gga egna varderingar 1
respondenternas svar.

Vid beslut om omfang av intervjuer har tio respondenter valts ut. Detta val ha gjorts baserat
pa att antalet anses som tillrdckligt for att 4stadkomma en s.k. empirisk méttnad. Detta
innebdr att efter genomforandet av dessa tio intervjuer forvéntas inte ny, betydande och
avgorande information erhéllas. For att fortydliga, ett stérre omfing av intervjuer anses inte
tillfora visentlig information som inte redan uppkommit i tidigare intervjuer. Diarav beddms
antalet intervjuer som tillrdckliga for att besvara uppsatsens forskningsfraga. Det dr dock
viktigt att pdpeka det faktum att den data som erhélls av dessa tio intervjuer inte kan anvéndas
1 syfte att generalisera resultaten till andra miljoer. Antalet respondenter &r for fa och kan
ddrmed inte vara representativa for en population (Bryman & Bell, 2016). Da observationer
och intervjuer vid kvalitativa studier ofta behandlar ett mindre omfang av respondenter &r
generaliseringar betrdffande populationer Gverlag svéra att gora vid dessa typer av studier.
Vid generaliseringar av material framtaget genom kvalitativa studier &r det istillet framst
kvalitén av de teoretiska slutsatserna, vilka dragits utifran det empiriska materialet, som utgor
grunden for generaliseringen (Bryman & Bell, 2016). I enlighet med detta har syftet inte varit
att framstélla data som kan anvéndas for generaliseringar av populationer, utan fokuset har
legat vid att framstélla trovardigt och palitligt material som vidare kan bidra till teorin rérande
attityd-och beteendegapet betriffande flygning.

Pé grund av rddande omsténdigheter med Covid-19 har samtliga intervjuer genomforts
digitalt. Covid-19 ér en infektionssjukdom som orsakats av ett virus och for att bromsa
smittspridningen har Folkhdlsomyndigheten (2020) rekommenderat att halla avstand till andra
personer i den utstrickning som dr mojlig. For att agera ansvarigt har darfor digitala moéten
ansetts vara lampliga och det digitala verktyget som anvints vid intervjuerna ar “Zoom”.
Intervjuerna pagick mellan 45—-60 minuter och Zoom tilldt oss att fortfarande se
respondenterna genom videouppkoppling vilket ansetts vara positivt da det dr fordelaktigt att
notera respondenternas gestikulationer och minspel. (Bryman & Bell, 2016).

Infor intervjuerna fick respondenterna enbart information om att uppsatsen &mnade undersoka
deras generella attityder gentemot milj6é och flygning. For att oka tillforlitligheten 1
faktainsamlingen utlimnades specifika uppgifter kring det faktum att uppsatsen hade for
avsikt att analysera respondenternas motségande agerande i forhallande till dennes uttryckta
attityder. Detta eftersom erhéllandet av sddan vetskap innan genomforandet av intervjun hade
kunnat tinkas paverka respondentens svar. Amnet som studeras kan till viss del uppfattas som
kontroversiellt i den aspekt att inkonsekvenser i respondenternas attityder och beteende
undersoks. Darfor var det avsiktligt att inte pd forhand informera om det specifika syftet med
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uppsatsen eftersom respondenterna mojligtvis hade kunnat forbereda svar dir konflikten
mellan respondenternas attityder och beteende inte exponerades i en utstrickning som
motsvarar verkligheten.

3.3 Urvalsstrategi

Uppsatsens syfte dr som tidigare ndmnt att undersoka gapet mellan miljovénliga attityder och
ett fortsatt miljoskadligt beteende betraffande flygning. Foljaktligen behandlar intervjuerna
detta omrédet. En testintervju genomfordes i syfte att undersoka hur vil de utformade
intervjufragorna fungerade som verktyg for att uppna den information som krévdes for att
kunna besvara uppstélld forskningsfrdga. Under testintervjun framkom det att respondenten
inte ansag sig vara speciellt miljomedveten. Diskussionerna och svaren som erhélls fran
testintervjun bedémdes vidare som otillrdckliga for att uppnd uppsatsens syfte. For att
fortydliga, da respondenten inte ansag sig vara mycket miljovénlig var det svirt att analysera
gapet mellan miljovinliga attityder och ett miljoskadligt beteende géllande flygning. Da
testrespondenten inte ansag sig vara mycket miljovénlig tolkades foreteelsen av flygande vara
en icke-etisk friga for personen. Ddarmed var svaren problematiska att analysera ur ett
miljoperspektiv. Utifrén detta drogs en slutsats om att konsumenter som inte graderar fragan
om miljo sérskilt hogt formodligen inte skulle kunna bidra med information som skulle hjélpa
studien att besvara uppsatsens forskningsfrdga. For att istdllet generera svar som anségs kunna
bidra till en djupare forstaelse for attityd- och beteende gapet foll urvalet pa att intervjua
respondenter som frekvent flyger och som ocksé ansag sig vara mycket miljomedvetna.

Enligt Statista (2020) anses méinniskor 1 dldern 18—34 ar vara de som &r mest engagerade i
frdgor rérande milj6 och klimatforandringar. Med detta som grund har ett urval av
respondenter 1 aldersintervallet 20 till 30 ar gjorts. Genom detta &ldersintervall anses
respondenterna vilka inkluderas i studien vara i den aldern som av Statista (2020) bendmns
som de med storst intresse 1 miljofragorna.

Vidare har intervjuerna inkluderat bade kvinnor och méan. Vid urvalet har ddrmed inte kén
utgjort ett kriterium for val av respondenter. Anledningen till detta val grundar sig 1 det
faktum att inget kon anses vara mer ansvarig for de rddande miljoforstoringarna. Det &r
manniskan som bar ansvaret. (WWF, 2020).

Respondenterna har valts utifrdn uppsatsforfattarnas kontakter. Ett beslut om att intervjua
respondenter som inte har en nira relation till intervjuledarna har gjorts. Detta pd grund av att
1 en vélutvecklad relation mellan respondent och intervjuledare kan dmnet tinkas ha
diskuterats tidigare. Detta kan medfora att intervjuledarna oavsiktligt antar sig veta vilka
asikter respondenten har istillet for att faktiskt friga respondenten om dennes dsikter. Detta
kan vidare medfora att den empiriska data vilken skapas under intervjuerna kan anses vara
opalitlig.

For att de utvalda respondenterna ska erhélla de kriterier som anses ndodvéndiga for att uppna

uppsatsens syfte men samtidigt inte ha nira relationer med intervjuledarna, har nira kontakter
till forfattarna av uppsatsen samtalat med sin bekantskapskrets for att finna lampliga
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respondenter. For att fortydliga, respondenternas néra kontakter har i sin tur hort sig for i sin
omgivning i syfte att finna ldmpliga respondenter och sedan férmedlat en kontakt mellan
respondent och intervjuledare. Som tidigare ndmnts kan dmnet som diskuteras uppfattas som
kontroversiellt i den bemérkelse att man agerar pa ett sitt som inte samstimmer med ens
attityder. Av respekt for respondenterna har de darfér anonymiserats och 1 analysen tilldelas
respondenterna varsitt nummer vid specifika citat. Numren representerar antalet respondenter
och striacker sig darfor fran nummer ett till nummer tio. I analysen refereras respondenterna
till “intervjuperson” vilket forkortas till “ip” f6ljt av tilldelat nummer. Intervjuerna ligger till
grund for analysen.

3.4 Dataanalys

For att identifiera likheter och olikheter i intervjumaterialet har kodning anvénts. Mélet med
kodning &r att kunna kategorisera och identifiera aterkommande likheter och skillnader samt
att uppfatta repetitiva teman i den data som framstéllts under intervjuerna (Gibson & Brown,
2009). Anvindandet av denna metod innebér saledes ett skapande av olika kategorier for att
strukturera olika typer av information i syfte att synliggdra likheter och olikheter inom den
data som skapats under intervjuerna.

Infor studiens intervjuer har s.k. a priori koder utformats (Gibson & Brown, 2009). I fallet
betridffande denna studie har det inneburit att intervjufrdgorna indelats i fem huvudkategorier
baserade pd de fem olika konstruktionerna vilka utgor teorin om planerat beteende: attityder
gentemot ett beteende, subjektiv norm, upplevd beteendekontroll, intention och beteende
(Ajzen, 1991). Detta for att till viss del styra intervjuerna i syfte att inte beréra omrdden vilka
faller helt utanfér ramen for studien. D4 syftet &r att analysera gapet mellan miljovénliga
attityder och miljoskadligt beteende betrdffande flygning anses de utvalda kategorierna med
tillhoérande frigor fungera som bra verktyg for att uppna specifika data vilka kan anvéndas for
att besvara forskningsfragan.

Efter genomforandet av intervjuerna har dven empiriska koder skapats. Detta for att tydligt
forse lasaren med patriffade likheter, olikheter och monster vilka alla identifierats utifran det
empiriska materialet (Gibson & Brown, 2009). Bl.a. har gemensamma omrdden vilka
respondenterna uttryckt specifik passion for kunnat identifieras, déribland frihet. Syftet med
denna typ av kodning har varit att placera det empiriska materialet under ett antal skilda
kategorier di dessa kategorier bedoms vara av sérskild betydelse for respondenterna i deras
agerande att flyga trots uttryckt oro for miljon. Kategorierna som identifierats ar foljande:
konsumentens egennytta, omgivningens betydelse samt yttre faktorers pdaverkan pa
konsumentens beteende. Vidare utgdr dessa kategorier rubriker i foljande analyskapitel da de
anses vara betydelsefulla for uppsatsen och da de forenklar analysen, vilken d&mnar till att
besvara forskningsfragan.
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3.5 Etik

For att f6lja de foreskrifter som beror en etablering av god forskningssed (Vetenskapsrddet,
2015), har respondenterna forst och fridmst informerats kring vad deras uppgifter kan tdnkas
bidra med i uppsatsen, vilket gar 1 enlighet med Vetenskapsradets (2015)

krav: informationskravet. For det andra har respondenterna sjilva kunnat influera deras
deltagande i intervjuerna samt gett sitt samtycke till deltagande vilket beskriver det andra
kravet: samtyckeskravet. Det tredje kravet utgors av konfidentialitetskravet och detta krav
berdr det faktum att respondenternas personuppgifter forblir anonyma och otillgdngliga for
obehdriga. Det fjirde och slutliga kravet utgdrs av nyttjandekravet vilket ocksa uppnétts
genom att all information som framstillts endast har anvénts 1 syfte for denna uppsats.
(Vetenskapsrédet, 2015).

Utifrén detta anses de anvinda metoderna och tillvigagéngssétten for skapandet av empiriska
data uppné en god forskningssed.

3.6 Pilitlighet och trovirdighet

Med hinsyn till risken for subjektivitet och influenser frin forfattarna av uppsatsen medfor
kvalitativa undersokningar en risk. For att denna kvalitativa fallstudie ska anses vara trovirdig
har séledes forfattarna anstréngt sig ytterst mycket for att inte lata egna varderingar paverka
respondenternas svar. Vidare har dven en trianguleringsmetod anvénts for att validera de
erhéllna resultaten (Cope, 2014). Detta innebér i denna studie att flertalet kdllor anvénts {or att
sdkerhetsstélla att de monster som éterfinns 1 intervjuerna och vid skrivbordsundersdkningen
ar dterkommande och inte slumpmaéssiga. For att fortydliga, med anvéndandet av ett flertal
killor syftar vi pa genomforda intervjuer, artiklar som anvénts 1 litteraturgenomgangen samt
teorin om planerat beteende. Dessutom anvinds en revisionssparningsmetod for att validera
resultaten (Cope, 2014). Detta innebir att den empiriska data som har skapats under
intervjuerna analyserats separat efter att intervjuerna genomforts for att eventuellt finna
monster i svaren och for att konstatera att intervjuledarna uppfattat svaren pa samma stt.

Med tanke pa det mindre urvalet kan resultatet endast anvédndas for generella slutsatser for
specifikt dessa respondenter och bor undersokas vidare med ett storre urval for 6kad
kredibilitet. Med tanke pa att denna uppsats @mnar undersdka samt forstd agerandet vid
flygning hos miljomedvetna individer passar en kvalitativ studie dock béttre &n en kvantitativ
sadan. Det kan givetvis vara problematiskt att genomfora tolkningar av respondenternas svar
objektivt men detta har under omstédndigheterna fungerat vil baserat pd den empiriska data
som skapats under intervjuerna och ddrmed anses trovirdigheten hog trots det mindre urvalet.
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4. ANALYS

Med hinsyn till empiri och tillhérande kodning har tre kategorier kunnat identifierats som de
med storst betydelse for varfor respondenternas faktiska flygbeteende ser ut som de gor i
relation till deras uttryckta miljovénliga attityder. Dessa tre kategorier utgor grunden for tre
sammanhéngande slutsatser som framkommit ur intervjuerna i samband med teorin. Dessa
kategorier analyseras utifrdn uppsatsens teoretiska ramverk tillsammans med den teoretiska
referensramen som bakgrund for att besvara den valda forskningsfragan. De tre kategorierna
kopplas till de yttre konstruktionerna i TPB modellen; attityder gentemot ett beteende,
subjektiva normer och upplevd beteendekontroll, vilka 1 sin tur paverkar intentionen att utfora
eller inte utfora ett visst beteende. Konstruktionerna intention och beteende analyseras
l6pande genom hela analysen, och behandlas ddrmed i samtliga tre kategorier. I analysens
avslutande del framstills kopplingar mellan de tre yttre konstruktionerna fran TPB modellen,
1 syfte att skapa forstielse for hur dessa samspelar med varandra i skapandet av intentioner
och beteende betrdffande flygning.

De kategorier som patréffats och som ligger till grund for analysen 4r foljande:

1. Konsumentens egennytta
2. Omgivningens betydelse
3. Yttre faktorers paverkan pd konsumenten
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Bild 2. Illustration av de mest anvinda orden i undersékningens intervjumaterial.

Figuren ovan askadliggdr de mest antrdffade orden i intervjuerna och ger dérfor en dverblick
av intervjuernas innehall. Figuren 4r skapad baserad pa det transkriberade materialet som
framkommit under intervjuerna och bilden har framkallats frén ett analysprogram som
aterfinns pa hemsidan_ www.wordclouds.com. Som man kan urskilja ur figuren ar somliga ord
visuellt storre. Storleken pé orden baseras pa hur frekvent de anvénts i intervjuerna. De ord
som betonas mest i intervjuerna dr siledes visuellt storre, och foljaktligen &r de ord som
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anvinds frekvent men mer séllan visuellt mindre i storlek. Darav gér det att utldsa vilka
begrepp som under intervjuerna varit av stor betydelse for respondenterna i deras
forhdllningssatt gentemot deras uttryckta attityder och dess beteende rorande flygning.
Figuren har medtagits i analysen for att bringa forstaelse for de val av kategorier som gjorts.

Kategorierna som ér utvalda for analysen utgér de mest vésentliga faktorerna som belyser hur
respondenterna forhéller sig till det faktum att deras uttryckta attityder ibland skiljer sig fran
deras specifika flygbeteende. Kategorierna dr sdledes framtagna for att underlitta forstaelsen
for analysen, och for att pa ett sa strukturerat vis som mdjligt undersoka varfor det finns ett
existerande gap mellan miljovénliga attityder och ett miljoskadligt flygbeteende, vilket ar
syftet med uppsatsen.

Modellen nedan dr framtagen for att illustrera de tre kategorierna och vart i det planerade
beteendet som de har storst inverkan. De tre kategorierna paverkar saledes de tre yttre
funktionerna i TPB modellen vilka i sin tur paverkar konsumenters intentioner och slutliga
beteende.

Bild 3. Egen illustration av vilka olika konstruktioner i teorin om planerat beteende som
paverkas av de tre olika kategorierna.

Vid genomfGrandet av intervjuerna refererar respondenterna ofta till begreppet “att resa” vid
diskussion kring flygande, vilket &r viktigt att ha i dtanke vid beaktande av medtagna citat i
analysen. Att respondenterna nyttjar begreppet “att resa” som synonym till begreppet

“att flyga” kan eventuellt forklaras utifran det faktum att respondenterna i majoriteten av sina
resor anvédnder sig av flygplan for att nd den ténkta destinationen.
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4.1 Konsumentens egennytta

Denna kategori behandlar den enskilda konsumentens attityder, och pa vilket sitt
konsumenterna vérderar sig sjilva i forhdllande till fragan rorande flygning och dess
konsekvenser. Flera komponenter kan paverka en konsuments agerande och déribland
gynnsamma och ogynnsamma attityder gentemot en foreteelse.

4.1.1 Bakomliggande motiv for flygning

Respondenternas bakomliggande motiv for att flyga samstdmmer till stor del, d& samtliga
uttrycker att flygning medfor en kdnsla av frihet. Kénslan av frihet anses vidare vara en kéinsla
som respondenterna ir bendgna att uppna d mojligheten att réra sig vart man vill betraktas
som ménniskans rattighet.

“Jag tror alltid att jag forknippat resor med frihet, att man inte dr bunden till vissa grdinser. Det
kénns som att resa dr lite av en mdnsklig rdttighet. I Europa har vi ju det hdr att vi kan rora oss
mellan grdnserna hur fritt vi vill, sd ldnge vi har vdrt pass med oss, ibland behévs inte ens det.” (ip3)

“Jag tycker om kdnslan av frihet. Man ldmnar allting bakom sig, alla regler liksom och alla problem
liksom madittas ndr jag reser. Man utvecklas vdldigt mycket.” (ip1)

Detta bekriftar resultaten som uppnatts 1 studier av Lorenzoni m.fl. (2007) och Juvan och
Dolnicar (2014). Aven dir framkom det att konsumenterna vilka ingick i deras studie
virderade frihet hogt vid diskussioner kring flygning. Det empiriska materialet i denna studie
indikerar sdledes samma sak. Det kinns ddrmed relevant att vidare undersoka kinslan av
frihet i relation till flygning och miljévinliga attityder pa ett djupare plan for att erhédlla mer
forstéelse for detta skeende.

Samtliga respondenter betonar dven att flygning medfor tidseffektivitet. Detta betraktas som
positivt hos respondenterna eftersom tid att spendera pa den tinkta slutdestinationen frigors
och okar som ett resultat av att tiden som &dgnas 4t transport till denna slutdestination minskar.
Séledes menar de tillfrigade att destinationen de flyger till dr av storst vikt ndr de véljer att
anvinda flyg som transportmedel. Flygning i denna aspekt anses ddrmed enbart utgora en
nddvéndighet for att nd den ténkta och slutliga destinationen.

”Om jag skulle dka till Sydney med tdg istdllet for flyg skulle det ta alldeles for lang tid, och det fanns
ingen mdojlighet till tag. Det skulle ta sa himla ldngt tid.” (ip3)

Ytterligare och aterkommande argument till varfor respondenterna viljer att flyga ar deras
uttryckta vilja att utforska och skapa forstéelse for andra kulturer och ménniskor runt om i
vérlden.

“Jag vill uppnd ndgonting nytt. Man behéver se att det finns fler kulturer dn var. Jag vill liksom forsta
hur typ andra har det, vilket dr viktigt att ldra sig. Man kan inte se utanfor Sveriges grdnser utan man
behover dka dit for att forstd.” (ip3)
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“Det dr viktigt att se virlden, alla bor ha sett hur de ser ut i Afrika. Mycket problem uppstar for att
andra inte ser andras problem.” (ip2)

For att nd dessa platser som man valt att resa till, krdvs i ménga fall flygning d4 tdg anses vara
for dyrt eller for svartillgangligt. Flyg anses ddrmed vara ett mer léttillgédngligt och relativt
billigt transportmedel 1 jamforelse med tdg. Flygning i detta avseende anvénds siledes 1 syfte
att nd de utvalda destinationerna.

4.1.2 Skuld & stolthet

I samtliga intervjuer har en antydan till skuld och stolthet uppfattats vid diskussioner
betrdffande kénslor och associationer till flygning. Kédnslan av skuld har uppenbarat sig hos
majoriteten vid fragan om hur respondenterna kénner sig infor, under och efter en flygning.
Kénslan av stolthet har infunnit sig hos respondenterna om man helt avstatt frén att
transportera sig till den tdnka destinationen eller ifall man valt ett annat transportmedel dn
flyg for att ta sig till platsen. Detta bekréftar Onwezens m.fl. (2013) studier, dir bade stolthet
och skuld anses utgora kénslor som ofta dr forvéntade i beslutprocesser som berdr miljon. Pa
frdgan om hur respondenterna kidnner infor en flygning eller efter en flygning avges foljande
svar:

“Man far lite skuldkdnslor, man borde inte gora detta. Man hade kunnat géra det pd ett annat sdtt,
men man dr lite egoistisk, man tdnker pd individnivad, inte pd hur det paverkar det stora perspektivet.”

(ip6)

“Man kdnner skam for att man dr taggad pd att flyga och resa, det oppnar en tanke for att reflektera
over sitt beteende. Jag skulle till exempel aldrig flyga inrikes, det hade varit pinsamt.” (ip8)

En av respondenterna uttrycker frekvent sin skam i samband med sin flygning och dven
respondentens beteende 1 form av klimatkompensationer ger intrycket av att kénslorna vilka
forvéntas uppkomma i samband med flygandet bestér av skuld.

“Jag har klimatkompenserat alla mina flyg. De har jag alltid gjort, dven fast jobbet ibland betalat
mina resor. Det gor en liten del, men man sopar lite efter sig men inte hela vdigen. Jag har fortfarande
grov dngest och kdnner skam over mitt flygande. Jag har inga illusioner om att klimatkompensation dr
en fullstindig kompensation, men det fdr mig att md lite bdttre. ”’(ipl)

I intervjuerna pédvisas dven uppkomsten av stolthet i samband med avstadda flygningar. Alla
respondenter forutom en uttrycker stolthet Gver att vélja tdg framfor flygning, och denna
kénsla infinner och uppenbarar sig for forsta gangen innan flygningen dger rum, dvs. innan
beteendet genomfors. Den forvéntade kinslan av stolthet bidrar séledes till respondenternas
intention att transportera sig pé ett visst sétt, vilket bekriftar resultaten som framkommit fran
studier av Blobaum m.fl. (2001) och Onwezen m.fl. (2013). Respondenten som inte upplever
stolthet i samband med valet av tag framfor flyg, forklarar detta pa foljande vis:

“Jag tog taget till Are istdillet for att flyga dd jag bryr mig om miljon...[...] Jag kunde inte kinna mig
stolt 6ver att ha tagit taget istdllet for flyget. Att avstd saker dr det som gor storst skillnad, att jag ej
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kunde bringa mig till att faktiskt avstd resan helt gor mig besviken. Tdg kanske dr bdttre dn flyg, men
dr oerhort miljoskadligt om man ser pd konstruktioner av mark-forbindelser och tillverkningen av
tdgen. Jag hade kdnt mig mer stolt om jag stannade kvar i Géteborg. (ipl)

Respondenten har dérfor en ogynnsam attityd gentemot sévil flyg som tdg, men attityden mot
tdg 1 forhallande till flyg ses dock som mer gynnsam, vilket resulterar i att respondenten dé
viljer tdg framfor flyg 1 detta avseende. Ajzens teori (1991) betriffande attityders betydelse
for individers intentioner och beteende kan dérfor konstateras vara applicerbar avseende val
som beror miljovénligt beteende.

4.1.3 Den enskilda konsumenten

Som framgér ur teorin bidrar gynnsamma attityder gentemot ett specifikt beteende till att
beteendet med stor sannolikhet genomfors och vidare leder ogynnsamma attityder gentemot
ett specifikt beteende till att beteendet troligtvis inte verkstélls. (Ajzen, 1991). Gemensamt {for
samtliga respondenter &r det faktum att de uttrycker bade gynnsamma och ogynnsamma
attityder gentemot flygning.

“Det mdjliggor mitt resande. Det fdar mig att kdinna mig fri.” (ip2)

“Jag gor det (flygning) for att ta mig till stillen ddr jag kan uppleva nagonting nytt. Jag vill se annan
kultur, da jag tycker att det dr viktigt att ldra sig av andra och inte bara fran folket i Sverige. Man kan
inte se utanfor Sveriges grdnser utan man behéver dka dit for att faktiskt forstd.” (ip4)

Dé samtliga respondenter flyger minst en gang per ar, kan dessa gynnsamma attityder forklara
respondenternas intention gentemot flygning samt det slutliga beslutet att genomfora det
specifika beteendet. Diaremot uttrycker samtliga respondenter dven attityder vilka kan
uppfattas som negativa gentemot beteendet att flyga i enlighet med nedanstiende citat:

“Jag kdnner negativa kdnslor gentemot flygning. En tjej i Australien flog ca 1 gang i veckan till
Sydney, da blev jag vildigt irriterad - for miljon. Det dr nonchalant och respektlost, man ska tinka till
lite och flyga ndr det verkligen behovs.” (ip4)

“Jag dr kluven ndr det kommer till flygande. Jag tycker om att flyga men samtidigt dr jag vildigt mdn
om miljon, och flygandet paverkar klimatet negativt.” (ip9)

Detta pdvisar att ogynnsamma attityder mojligtvis kan begriansa intentionen att flyga, men i
manga fall viljer respondenterna att inda verkstilla beteendet som i detta fallet utgoérs av
akten att flyga. For att fortydliga, ogynnsamma attityder kan mojligtvis minska frekvensen av
flygningar, men inte fullt ut férhindra beteendet att flyga.

Ur detta konstaterande uppmérksammas en intressant fundering. Vid analys av
respondenternas svar betrdffande deras attityder gentemot flygning, patriffas de gynnsamma
attityderna vid diskussion om vad flygandet medfor till den enskilda individen. Samtliga
respondenter bendmner aspekter som personlig utveckling, frihet, upplevelser och flykt fran
vardagen vid utldggande for varfor respondenterna flyger. De uttryckta gynnsamma
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attityderna gentemot flygning kan saledes sammanfattas som attityder vilka forst och framst
berdr respondenterna pa en individuell niva. For att fortydliga, de positiva kénslorna som
uppkommer i samband med flygning anknyter till ett béttre upplevt personligt tillstaind hos
samtliga respondenter. Vidare kan uppkomsten av ogynnsamma attityder gentemot flygning
sammanfattas som attityder vilka betonar de negativa konsekvenser flygning medfor for
klimatet och miljon.

Attityder som berdr respondenterna pa individuell niva verkar paverka intentionen att flyga
och dven beteendet att flyga i hdgre utstrackning dn de ogynnsamma attityderna vilka beror
flygningens miljoforstoring. En mojlig forklaring till detta kan grunda sig 1 att man inte direkt
ser flygningens negativa effekter pa miljon, medan man omgéende som individ ser vad
flygandet bidrar med personligen.

“Mdnniskor dr egoistiska i naturen tror jag. Hade vi sett de negativa konsekvenserna pda miljon som
flygningen medfor hade vi forstatt mer. Man har vildigt svdrt att sdtta sig in i det. Vi dr sd smd, vdrt
agerande betyder ej mycket for det stora.” (ip7)

“Om jag skulle se mycket tydligare vilken klimatforstoring flyg faktiskt medverkar till hade jag nog
agerat annorlunda i mitt flygande.” (ip9)

Respondenterna fortsitter dirmed mojligen att flyga trots deras oro for miljon pa grund av att
konsekvenserna av flygbeteendet inte dr patagligt pd samma sitt som de goda effekterna av
deras flygbeteende. De ogynnsamma attityderna gentemot flygningens konsekvenser medfor
dérfor inte att respondenterna helt avstar fran att flyga. Didremot finns en antydan till att de
ogynnsamma attityderna bidrar till en minskad frekvens av flygningar.

En annan intressant aspekt som utdver bristen pa direkta synliga konsekvenser av flygandet
mojligen bidrar till valet att fortsétta flyga presenterar 1 enlighet med nedan citat:

“Jag ser skillnad pad kunskap och forstdelse. Jag vet att jag har de bdttre dn tiggaren, rdttvist hade
varit att ge massa pengar till denna, i en perfekt virld gér man det. Men kdnslan dr inte ddr. Man vet
att de dr daligt, men man har ingen empati for det. ” (ipl)

For att tolka denna metafor kan man sammanfatta det som att respondenten pé ett plan vet vad
som héinder nir man flyger men man véljer att titta at andra hallet. Empatin f6r de som
drabbas av flygningens utslidpp, planeten och slutligen d4ven andra ménniskor pa jorden, finns
helt enkelt inte. Incitamentet att flyga &r sé starkt for respondenterna att de ogynnsamma
attityderna mot flygning, som miljoforstoring, inte kan hejda de gynnsamma attityderna mot
flygning, vilka som tidigare ndmnts bl.a. utgors av frihetskinslan som respondenterna
upplever vid flygning.
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4.2 Omgivningens betydelse

Denna kategori berdr bakomliggande inspiration till respondenternas flygande/resande,
sociala mediers inverkan pd respondenternas flygning samt omgivningens betydelse for
konsumenternas beslut att flyga eller inte flyga.

4.2.1 Inspiration till flygning

Enligt ndgra av respondenterna anses sociala medier och de innehall som representeras dér
verka som inspiration for deras eget resande och ddrmed dven deras eget flygbeteende. P4
frdgan om var respondenterna uppfattar och samlar inspiration till deras eget resande sa svarar
de att sociala medier, diribland fradmst genom Instagram, sérskilt utgor kéllan till insamling av
inspiration till framtida tdnkta destinationer. Instagram dr en gratis applikation som &r
tillgdnglig for mobila enheter. Applikationen fungerar som ett socialt nidtverk med funktionen
att dela foton och videoklipp med néira vinner, familj och utomstdende. (Instagram, 2020).

“Sociala medier mest tror jag. Jag inspireras inte av att ndgon som dker ndgon vecka ndgonstans,
utan mer kanske till exempel till Costa Rica i flera manader och fdr en vardag ddr - det dr mer
genuint, de gor sddant jag mer vill gora sjdlv. Jag inspireras av att det ska kdnnas dkta och kdnnas
som en vardag.” (ip4)

"Ndr jag sitter ddr pd flyget och har sdtt massa instagram konton tidigare ddr vinner och andra
personer “lever livet” i ett paradis nagonstans sd tinker jag att det ddr dntligen ska vara jag ocksd”

(ip6)

“Sociala medier visar det goda livet, man vill ocksd fd det avbrottet i vardagen som folk ddir har”
(ip10)

Detta pdvisar att sociala medier och den exponering som sker dér, kan bidra med att resande
och foljaktligen flygande anses ingd i ménniskors vardagliga rutin. Vidare kan ddrmed
resandet och flygandet som framhévs pa sociala medier tolkas som en existerande social norm
1 dagens samhille, vilken forvéntas efterfoljas. Konsumenters flygande kan ddrmed tolkas
som ett forsok att efterlikna den norm som representeras av olika individer pa sociala medier.
Detta kan vidare sammankopplas med subjektiva normer (Ajzen, 1991), dir individers
uppfattning om sociala pétryckningar frin omgivningen kan resultera i huruvida personen 1
frdga faktiskt utfor eller inte utfor det 6verviagda specifika beteendet. I enlighet med
subjektiva normer (Ajzen, 1991) och dess innebord, kan konsumenter siledes tolka sociala
patryckningar pé skilda sétt och ddrmed agera olika utifrdn deras egna uppfattningar, vilket
ockséd framkommer i intervjuerna med respondenterna. En av respondenterna uttrycker dsikter
kring tva specifika profiler som dr gifta med varandra och som driver relativt stora konton pé
instagram; Jon och Janni Olsson Delér. Respondenten som tidigare forklarat att hon inspireras
av sociala medier i sitt resande och flygande, menar att hon ocksa fir avsmak av ett specifikt
res- och flygbeteende som ofta gestaltas pd Instagram. Detta specifika beteende uppenbaras
tydligt pa dessa tva profilers instagram konton och respondenten uttrycker foljande 1 frdgan
kring vad som kan ténkas leda till ett minskande flygande fran hennes sida:
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“De influencers som reser och flyger otroligt mycket. Om jag istillet skulle se nagon influencer som
dker runt med exempelvis en van, hade jag inspirerats av personen mycket mer. Det hade varit
hdftigare dn ndagon som flyger runt till alla olika stdllen hela tiden. Jag tycker att man ska bérja
vdrdera miljon och tar ansvar for den. Man ska vara en forebild. Om man flyger ndgon gang dd och
dd domer jag inte nagon, men man ska vara medveten om effekterna av flygandet. Det finns inget som
skulle kunna klimatkompensera eller overviga den negativa attityden mot exempelvis Jon och Jannis
flygande. Man vet ju att de reser for att kunna ta fina bilder till sina kanaler for att tjina pengar pa
det.” (ip4)

For att fortydliga, det specifika beteende som gestaltas pa Instagram som respondenten i friga
uttrycker avsmak gentemot, innefattar séledes ett dverdadigt flygande tillsammans med en
livsstil som respondenten ocksa tar avstand frén.

“De (Jon och Janni Delér) flyger sikert 50 ganger om aret minst. De flyger och reser dessutom till
platser bara for att kunna fota innehdll till Instagram och bloggar. De dr deras syfte med deras
flygning. Jag tycker det dr oansvarigt ndr sd stora profiler beter sig sd. Dessutom vet man ju hur
deras ovriga livsstil ser ut. De képer massa kldder hela tiden och allt detta vinner de ekonomiskt pd.
Om de levde mer spartanskt och pratade mer om miljon och visade ett medvetande for det hade man
sett upp till de mer.” (ip4)

Detta tankesétt formedlar vikten av individuella asikter och uppfattningar. Denna respondent
tar avstdnd gentemot en viss uppfattad norm som cirkulerar pa sociala medier, som innefattar
ett frekvent flygande med syftet att skapa material i form av bilder och videos till Instagram.
Bakomliggande motiv till denna &sikt grundas genom respondentens uttryckta oro for miljén
och flygningens konsekvenser for klimatet. Ur respondentens resonemang urskiljs ett forsok
till att agera i1 enlighet med en annan upplevd subjektiv norm. Denna norm innebér att
minniskan bor vara miljévénlig i sitt privatliv och dagliga beteende 1 den mén hon kan.
(Diekmann & Preisendorfer, 2003). Respondenten uppfattar sdledes att den norm och de
sociala patryckningar hon paverkas av, foresprakar ett resande och flygande som istéllet
innebdr ett mindre frekvent flygande och dir fokus for flygandet och resan ér att 1dra kinna
kulturen. Detta blir en kontrast till syftet for Jon och Jannis flygande menar respondenten, da
de istéllet fokuserar pa att skapa material till sociala medier med mal att tjdna pengar pé det.

Detta pdvisar att sociala medier och i denna studie frimst Instagram, bidrar till individers
uppfattning om vad som anses vara en norm i dagens samhélle. I enlighet med teorin om
planerat beteende (Ajzen, 1991) tolkas sociala patryckningar pd olika sétt beroende pé vilken
individ som gor bedomningen. Detta leder séledes till ett skilt res- och flygbeteende.
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Déremot urskiljs ocksa en intressant skillnad mellan uppfattad norm och det faktiska
beteendet.

“Jag inspireras mycket av personer som visar att de tinker pd miljén och de som tar sitt ansvar. Jag
tycker att det dr hippt att inte flyga och det kinns som att det dr tankesdttet som finns hos mdnga idag.
Jag tycker dock inte alls om personer som flyger bara for att flyga. Det dr vildigt respektlost att géra
sd. Jag blir irriterad pd sdnt, det dr nonchalant. Man ska tinka till lite och flyga ndr det verkligen
behovs och inte i onddan.” (ipl)

Pé frdgan om hur mycket respondenten sjilv flyger dr svaret ungefir fem-sex ganger per ar.
Detta pavisar en konflikt mellan upplevda normer att agera miljovénligt och ett miljoskadligt
beteende. (Diekmann & Preisendorfer, 2003). Vid vidare diskussion rérande hur respondenten
ser pa det faktum att han reser ca sex génger per ar men dnda anser sig vara miljovénlig
erhélls f6ljande svar:

“Det dr lite hyckleri frdn min sida, jag vet ju det... Ddremot sd dr flyget sa mycket billigare dn tag till
exempel. Om det hade funnit bdttre alternativ for samma pris hade det varit en annan sak. Men det
kénns som att samhdllet vill att man ska flyga. De sdger dt en att inte flyga och att vara miljovdnlig,
och ger ndstan ut en lista med massa forbud, sedan frestar de oss med reklam om flyg for 60 spdnn,
extrapris pd kétt och rea pd klider. Det blir hyckleri frdan samhdllet ocksd. Var miljopartiledare
Isabell Lovin aker runt i en skitstor pickup-Jeep liksom, det dr tydligt att hon inte “lever som hon ldr.
Det dr otroligt destruktivt.” (ipl)

Pé foljdfrdgan om hur han anser att regeringen och offentliga personer paverkar flygbeteendet
sdger han:

“Man foljer dem. Mdnniskan dr som riktiga far, man foljer sin ledare blint utan att tinka sjalv”. (ip1)

Detta pdvisar att respondenterna tenderar att efterlikna beteende som utfors av sin omgivning.
Majoriteten av respondenterna samlar inspiration till sitt flygande via sociala medier, dér en
viss bild av hur res- och flygbeteende ser ut for allménheten idag portritteras. Den bilden som
portritteras kan vidare uppfattas som en norm hos respondenterna. Normen som uppfattas pad
de sociala medierna behover ddremot inte utgdra en generell norm, utan normen kan skilja sig
mellan individer beroende pé dess individuella subjektiva attityder. Detta &r 1 enlighet med
Ajzens (1991) teori om subjektiva normer och det planerade beteendet.

Vidare virderas respondenternas nérstdendes asikter och attityder hogt i respondenternas
beslut att flyga eller inte flyga:

“Sd fort jag flugit ringer min mamma och sdger “fy”, hon dr vdldigt miljomedveten och hon pdverkar
mig dndd mycket, man skdms lite dd. Dock flyger jag ju rdtt mycket dndd, men jag hade kanske flugit
dnnu mer om det inte vore for henne.” (ipl)

“Jag hade skdamts och kdnt mig skuldmedveten gentemot mina vinner i skolan om jag flog hela tiden.
De dr otroligt engagerade i miljon och klimatfragan...” (ip5)
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I det senare citatet ovan uttrycker respondenten att hon avstér att flyga till viss del pd grund av
att den upplevda skulden hade kénts for stor, nar hon hade berittat det for sina vanner. For
respondenten dr dessa kdnslor av skuld séledes avgorande betrdffande respondentens val av
att flyga eller att avsta fran att flyga i vissa fall.

“Det kdnns bra i sjilen, bra gjort brukar jag sdga till mig sjdlv, nu far jag dta den ddr hamburgaren.
Allt man konsumerar ldggs ihop i hur man vill bli portrdtterad, man vill bli uppfattad som en nice
person av sin omgivning. “(ip5)

Dessa uttryckta tankar signalerar pé vilket sétt denne vill bli uppfattad av sin omgivning. Att
bli uppfattad pa ett visst sdtt verkar vid denna fraga vara av storre betydelse for respondenten,
an den faktiska frdgan rorande miljoforstoringen som flygningen medfor. Detta tyder pa att
respondenten frimst agerar i enlighet med sociala normer, istillet for att agera i enlighet med
sina personliga normer.

4.2.2 Uppviixtens paverkan pi dagens beteende

Det faktum att respondenternas uppvéxt i termer av resande och flygning frambringar mycket
inspiration for deras nuvarande flygbeteende dr gemensamt uttryckt av samtliga respondenter.
Pé vilket sétt deras uppvixt har format deras flygbeteende idag skiljer sig ddremot fran vissa
respondenter. Sociala patryckningar kan enligt Ajzen (1991) harstamma frin dels samhillet,
men ocksé frn individer som anses ha en néra relation till personen som star infor beslutet att
utfora eller avsta fran att utfora ett specifikt beteende. I de flesta intervjuerna framkom det att
frekvensen av genomforda flygningar tillsammans med familjen i ung alder stimde vél
overens med frekvensen av flygningar som respondenterna gor idag. For att fortydliga, antalet
flygningar 1 ung élder i relation till antalet flygningar i vuxen élder skilde sig lite.

“Jag flyger ca 1-2 ganger per dr idag [ ...] Det dr nog likt med hur jag flog som liten. Vi var ju pa

“«“

semestrar sdklart men det var inte flera ganger om dret, kanske 2 gdanger...
(ip7)

“Det var ganska likt tror jag. Jag flyger ju 3 gdnger per dr ungefdir, och det var samma dd. vi reste
hyfsat mycket, 3 ganger om aret med flyg. Vi akte pd hosten, vintern och sommaren.”

(ip8)

Déremot pévisas ocksa skillnader pé flygbeteendet fran olika perioder i ung alder i
forhéllande till idag. Barndomens flygbeteende har dven i detta fall verkat som motivation till
flygbeteendet idag, men med den specifika skillnaden att frekvensen av flygningar nu har
okat, detta trots uttryckt oro om den miljoforstéring som flygning bringar.

“Jag hade en brdkig barndom. Jag foddes i Kuwait, sedan flog vi hem till Sverige efter 1 dr och bodde
ddri 1,5 ar utan att flyga ivdg. Sen flog vi till nya Zeeland och mamma och pappa kopte en segelbdt,
och direfter seglade vi i 2,5 ar. Kom tillbaka till Sverige ndr jag var 6 ar och ddrefter dkte vi néstan
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6 ganger per dr, nu kdnner jag ett behov fran det att faktiskt kunna dka runt till platser jag sjdilv
vdljer.” (ipl)

Detta konstaterar att respondenterna péverkas av sin uppvéxt i deras flygbeteende idag, men
pa olika sitt d& frekvensen av flygningar idag antingen forblivit lik frekvensen av flygningar
som liten, eller skiftat i omfdng men dé ocksé pa grund av hindelser i barndomen.

4.3 Yttre faktorers paverkan pa konsumenten

Denna sektion &mnar forklara ett visst urskuldande tankesdtt som framkommer fran
respondenterna. Yttre faktorer sd som andras agerande samt stat/regering framkommer vara
av stor betydelse for respondenternas flygbeteende. Den upplevda beteendekontrollen
framstér paverka konsumenten och dess flygande 1 stor grad av olika anledningar vilka
presenteras nedan.

4.3.1 Ansvar disponeras till alternativa komponenter

Gemensamt for samtliga respondenter dr uttryckta ogynnsamma attityder gentemot andra
mdnniskors agerande rorande deras flygbeteende. Samtliga respondenter uttrycker en
forstéelse for vad deras eget flygbeteende gor for miljon, men attityder rorande hur andra bor
tar ansvar i denna fraga betonas mer.

“Om alla slutar flyga skulle det vara jdttebra, men det dr inte de stora bovarna i klimatkrisen just nu,
det dr inom industrin och tillverkning man behover dndra fokus inom innan man bara ska vara ddr
man dr. ...[...] Det finns ldgre hdngande frukt att plocka forst.” (ip1)

“Folk flyger sd mycket mer dn mig, sa varfor ska jag som flyger ca 1-2 om dret sluta flyga? Det dr ju
de som flyger mer dn mig som behover avstd forst.” (ip6)

Ogynnsamma attityder gentemot andras flygbeteende skapar sdledes en individuell intention
att faktiskt utfora en flygresa, dd tanken “kan hon, sa kan jag med” uppenbarar sig hos
respondenterna. Detta bekréftar d&ven resultaten 1 Lorenzoni m.fl. (2007) studie dér studiens
respondenter beskyllde sitt eget miljoskadliga beteende pé det faktum att andra i omgivningen
inte engagerade sig tillrackligt 1 miljéfragor.

Respondenter uttrycker negativa attityder gentemot utomstiendes flygning och sir kopplar till
viss del detta frén respondenternas eget flygbeteende. I framtida studie kan det undersdkas om
dessa skilda asikter &r medvetna eller inte samt vad som motiveras som “godkind” eller
“nddvéndig” flygning enligt respondenterna ifraga.

Alla respondenter forutom en pavisar ogynnsamma attityder gentemot hur regering och stat
forhéller sig till samhéllets flygande och dess miljokonsekvenser:

“Det ldggs sd mycket ansvar pd individerna, och det dr ju vdldigt tydligt att vi dr skitdaliga pa
individnivd att fordndra en sdn hdr stor grej som miljon. Staten har inte gjort det ldtt for individer att
vara miljévinliga och det dr absolut deras ansvar att gora det Idttare for oss.” (ip5)
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P& frigan om hur staten skulle kunna tdnkas hjilpa respondenten och andra individer blir
svaret:

“Flygskatt. Men flygskatten har ocksd visat sig vara det minst effektiva ndgonsin for att fa ner
flygande, men om staten tar de extra pengarna och istdllet ldgger de pa att bygga snabba banor med
tdg hade det gett effekt. Gor de bra alternativen billigare och mer tillgdngliga. Ge folket en morot
istdllet for en piska”. (ip5)

Respondenterna anser saledes att staten bor ta mer ansvar i fraigan om miljon och konkret
erbjuda enkla och miljévinliga alternativ for samhillets individer/konsumenter. Aven detta
bekriftar resultaten frdn Lorenzoni m.fl. (2007) studier, dér statens avsaknad av engagemang i
frdgan om miljon utmaélas som en faktor vilken minskar personligt dtagande i samma fréga.
Genom att staten erbjuder enkla och mer miljovénliga alternativ for konsumenterna i
sambhdllet blir ansvaret sinsemellan mer likvérdigt. Ur detta kan gynnsamma individuella
attityder skapas gentemot de mer miljomaissiga alternativen, och intentionen att vilja
transportalternativ som ar mindre skadliga for miljon blir starkare for konsumenten.
Foljaktligen blir det slutliga beteendet da ocksa mer gynnsamt f6r miljon.

4.3.2 Enkelheten/svirigheten att flyga

Respondenterna upplevde att enkelheten med att faktiskt flyga, dvs. enkelheten att hitta ett
flyg, finna de ekonomiska medlen som behdvs for att finansiera flyget samt ha tiden till att
flyga var hog. Enkelheten att hitta en flygplats var dven det latt och smidigheten att néd
flygplatsen bidrog till enkelheten och den upplevda beteendekontrollen av att kunna flyga. En
av respondenterna uttryckte sig som foljande pa fragan om de uppfattade det som enkelt eller
svart att faktiskt flyga:

"Vildigt enkelt. Sdrskilt som svensk. Det dr bara att képa en biljett och dka. Att man far tanken att
man ska tinka till extra innan, att géra de svdarare kommer ej att funka, vill du resa kommer du gora
det dndd. ” (ip8)

Respondenten uttrycker att ménniskan kommer att finna en vig oavsett hur svart regeringen
och/eller sociala normer gor det, fysiskt och/eller psykiskt, att flyga. Om priserna hdjs pd
flygen eller om avstindet till flygplatserna 6kar kommer detta i slutindan inte att spela ndgon
roll sd ldnge det inte dr extrema hdjningar pa priser eller enorma avsténd till flygplatserna.
Minniskor som vill flyga kommer att finna en vig att gora det. Svaren frdn respondenterna ar
lika men skiljer sig en aning at. En av respondenterna uttrycker foljande betriffande enkelhet
att flyga samt om det borde finnas restriktioner om antalet tilldtna flyg en konsument far
genomfora per ar:

"For enkelt. Det kdnns som en vdldigt konstig strategi att géra flygning krdangligare dock. Man borde
istdllet erbjuda bdittre alternativ till flygning, som att utveckla tdgtransporter.” (ip1)

Respondenterna har olika uppfattningar och asikter betrdffande om det borde vara svarare att
flyga. Gemensamt for samtliga ér att de upplever det mycket enkelt att flyga idag.
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Skillnaderna som patréffas i detta sammanhang aterfinns 1 diskussioner vilka behandlar fragan
om ifall flygning borde forsvaras fysiskt. Nagra av respondenterna anser att det inte borde
goras svarare att fysiskt flyga eftersom respondenterna menar att valet att genomfora
flygningar borde fattas pd individniva. For att fortydliga, dessa respondenter anser att varje
konsument sjdlva bor fa vilja om de ska flyga eller inte, och om man négon gang véljer att
flyga ska det inte vara fysiskt svart att gora detta. Med fysiskt svért avses 1 detta fall avstdndet
till flygplatsen. Ovriga respondenter menar dock att det faktiskt ir for litt att flyga idag.
Vidare menar dessa respondenter att regeringen borde tillta dtgirder for att forsvara flygandet
for konsumenterna for att pd sd vis minska frekvensen av flygningar.

“Ja det borde faktiskt finnas en grdns for hur mdnga gdanger man far flyga per dr, det hade varit bra.”
(ip2)

Genom att infora forbud mot att flyga tas valet bort fran individniva och lidggs istéllet pa
stat/regering. D4 frihet utgdr en vital komponent i majoritetens av respondenternas liv
motiverar dock nedan citat for varfor majoriteten av de tillfrdgade inte tror pa detta
flygforbud:

“Jag tror mer pd morot dn piska, gor de bdttre alternativen billigare. Satsa flygskatt inkomsterna pd
tdg. Gor det ldtt for de som vill géra rdtt att gora rdtt. Tex investera i snabbanor.” (ip5)

Det rader sdledes delade meningar om hur mycket staten ska involveras i konsumenternas fria
val. Flertalet respondenter tror pa “morot” istdllet for “piska”. For att fortydliga, majoriteten
av respondenterna tror pé att ifall regeringen exempelvis erbjod enklare transportalternativ én
flyg och gjorde det ekonomiskt héllbart att vilja det mer héllbara transportalternativet, hade
fler konsumenter valt det mer miljovénliga alternativet.

Om regeringen hade beslutat att ta bort det fria valet rérande flygning f6r konsumenterna,
skulle den upplevda beteendekontrollen minska (Ajzen,1991) och ddrmed skulle dven
intentionen till att flyga ocksa reduceras. Att tillta sidana atgédrder hade dock missgynnat
frihetskdnslan hos respondenterna, vilket trots allt verkar viarderas hogre d4n nagot annat i
denna diskussion. Detta hade vidare kunnat resultera i stora protester bland konsumenter runt
om 1 vérlden och anses ddrmed inte vara en bra 16sning pd rddande klimathot.

P& fridgan om hur nedstédngningar av flygplatser hade péverkat respondenterna avges foljande
svar:

“Om flygplatser stinger kommer det ej hjdilpa egentligen, de blir bara frihetsberévande. Smd
inrikesflygplatser kan tas bort, de dr lite onédiga. " (ip5)

Kénslan av frihet dr en viktig kénsla hos respondenterna, att da fysiskt stdnga ner flygplatser

for att f4 ménniskor att flyga mindre skulle mdjligen uppnd just det. Samtidigt medfor det en
frihetsberdvande kinsla hos befolkningen vilket siledes skulle kunna leda till negativa
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kénslor gentemot de som stinger flygplatserna (staten), istéllet for kénslan av att akten bidrar
med ndgot positivt for miljon.

Respondenterna uttrycker da som sagt att de flyger 1 brist pa annat transportmedel som é&r lika
tidseffektivt och smidigt som flyg. Vidare framkommer det att respondenterna gérna hade
tagit tdg om det var lika snabbt och enkelt att transportera sig med. Dock upplever
respondenterna att tg inte uppfyller de kraven som flyg uppfyller och ddrmed Sverviger
flyget taget. Forslag vilka skulle kunna motivera respondenterna att avviga flyg och istéllet
vilja tag, utgors av kravet pa att tdg borde vara mycket snabbare. Det borde ocksé vara
smidigare att dka tdg menar majoriteten av respondenterna. De menar att de saknar en
hemsida/app som samlar alla tdgresor som gar genom olika och flera l&nder pé ett och samma
stdlle. De Onskar séledes att det funnits en hemsida/app som samlar alla “delresor” som gér
genom flera ldnder i resan gentemot den slutliga destinationen. Vidare 6nskar de dven att
hemsidan erbjuder ett enkelt sétt att jaimfora tag frén olika resebolag betrdffande priser och
tider. Detta upplevs redan finnas inom flygbranschen i form av hemsidor sisom Flygresor.
Skulle respondenterna uppfatta tagresandet som lika enkelt som flyg hade den upplevda
beteendekontrollen varit hogre for det transportmedlet och ddrmed hade sannolikheten for att
vilja det mer miljovianliga alternativet, tdg, 6kat enligt teorin om planerat beteende. (Ajzen,
1991). Vidare hade frekvensen av flygningar, det mindre upplevda miljévénliga alternativet,
minskat. (Ajzen, 1991).

Enligt teorin om planerat beteende (Ajzen, 1991) utgér den upplevda beteendekontrollen
konstruktionen som mdjliggdr eller hindrar utférandet av ett specifikt beteende.
Respondenterna upplever en stor enkelhet att flyga och enligt teorin &r det en av
anledningarna till varfor de flyger. Skulle respondenterna istéllet uppleva svarigheter med att
faktiskt flyga och trots det &ndé vilja att flyga, skulle denna konstruktion av teorin inte kunna
forklara beteendet. (Ajzen, 1991).

4.3.3 Upplevd beteendekontroll direkt kopplat till beteendet

Bandura (1977) menar att individens beteendeprestation avgdrs genom individens
sjdlvfortroende gentemot hur vdl denna anser sig sjilv kunna utfora det specifika beteendet i
frdga. Om individen ddrmed erbjuds alla mojligheter att flyga imorgon, som tid och
ekonomiska medel, baseras valet av att flyga pé den upplevda beteendekontrollen. Da den
upplevda beteendekontrollen dr hog, med andra ord enkelheten dr hog sé kopplas beteendet
direkt till det faktiska beteendet betrdffande att flyga. Om svérigheten att flyga istillet skulle
vara dominerande, hade den direkta kopplingen mellan beteendekontroll och beteende
sannolikt inte existerat. D4 hade enligt teorin, attityder och subjektiva normer oberoende av
beteendekontrollen utgjort en betydande del i beslutet att flyga eller inte flyga. Majoriteten av
respondenterna svarade ja pa fragan om de skulle flyga imorgon om de fick mgjligheten till
det.

“Hade jag haft all mdjlig tid och pengar sd hade jag stuckit direkt. Om inte Covid-19 dd hade satt
stopp for det.” (ip6)
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Dir svaret blev nej trots den hoga upplevda beteendekontrollen, motiverades valet av miljon
och det faktum att en av respondenterna trivdes véldigt bra av att vara hemma 1 Sverige just
nu.

“Hmm jag vet faktiskt inte, jag trivs faktiskt vildigt bra av att vara hemma i min ldgenhet. Sd just nu
hade jag nog inte velat vara pd ndgon annan plats.” (ip3)

Baserat pa hur hog intention konsumenten har for att genomfora ett beteende (flygningen)
motiveras konsumentens faktiska framging i utférandet av detta beteendet. I denna studie
betonas enkelheten med att faktiskt kunna flyga och didrmed ar beteendekontrollen i detta
avseende hog. Detta kan sdledes ses som en direktlank mellan upplevd beteendekontroll och
beteende.

4.4 Attityder, subjektiv norm och upplevd beteendekontroll - kopplingar

emellan

Som framgér ur teorin, kan de tre konstruktionerna, attityder gentemot ett beteende, subjektiv
norm och upplevd beteendekontroll samspela och pdverka varandra vid framstillningen av
intentioner och saledes dven framstéllningen av ett specifikt beteende (Ajzen, 1991).

I samtliga intervjuer tycks dessa konstruktioner i manga avseende samverka pa olika sétt
innan intentionen att flyga eller inte flyga skapas. Vid tidigare diskussion kring sociala medier
och inspiration till flygande uppmérksammades detta. Inspiration till flygande samlas som
tidigare ndmnt ofta via Instagram och pé grund av att res-och flygbeteendet som portritteras
dér ar omfattande kan detta beteende till viss del uppfattas utgéra en norm i dagens samhélle.
Diérav kan gynnsamma eller ogynnsamma attityder skapas gentemot denna norm vilket vidare
resulterar i ett visst flygbeteende. Pa sa sitt samverkar subjektiva normer och attityder 1
processen att nd en intention avseende flygning. Vidare kan normen som innebér att
ménniskan bor vara miljovénlig i sitt privatliv (Diekmann & Preisendorfer, 2003) medfora
ogynnsamma attityder gentemot ett frekvent flygande. Siledes samverkar attityder och
normer dven 1 detta avseende.

Fortsatt kan upplevd beteendekontroll samverka med attityder i skapandet av intentionen att
flyga. Majoriteten av respondenterna hade dvervigt sitt flygande ifall flygplatsen exempelvis
lag avsevirt langt bort fran deras hem. I vissa intervjuer hade ett ldngt avstand (3-4h) till
flygplatsen till och med resulterat 1 helt avstdende flygning. Attityden gentemot det faktiska
flygandet hade da kunnat dverga frén en tidigare gynnsam attityd till en ogynnsam sadan,
vilket i sin tur hade kunnat leda till en férédndring av intentionen att flyga. Detta &r 1 enlighet
med teorin om planerat beteende (Ajzen, 1991), dér sévil ogynnsamma attityder som
svarigheter att utfora ett specifikt beteende, sannolikt leder till att beteendet 1 fraga inte utfors.

Samtliga respondenter uttrycker en oro f6r miljon, men ingen av dessa anser att flygning bor

goras svarare eller mer otillgingligt, da de uttrycker att mdnniskan bor vara fri till att gora vad
de vill, nér de vill.
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“Det kdnns som en vdldigt konstig strategi att géra flygning krdangligare. Man borde istdllet erbjuda
bdttre alternativ till flygning, som att utveckla tagtransporter.” (ipl)

Detta pavisar en inkonsekvens mellan attityder och upplevd beteendekontroll i det avseende
att respondenterna uttrycker en oro for miljon samtidigt som dem inte vill minska den
upplevda beteendekontrollen vid flygbeteendet, vilket enligt teorin faktiskt hade resulterat i en
mindre intention till att vilja flyga, vilket saledes ocksa hade minskat milj6forstoringen. Detta
konstaterar dterigen att den friheten som flygningen erbjuder den enskilda individen graderas
hogre én allvaret 1 de miljokonsekvenser flygningen medfor.

S. SLUTDISKUSSION

Miljovénliga attityder och kénslor forekommer och uttrycks hos samtliga respondenter.
Déremot pdverkar dessa attityder respondenterna i olika utstrackning, beroende pa var i teorin
om planerat beteende de befinner sig. Flygning anses framforallt vara synonymt med “att
resa”, och symboliseras forst och frimst med frihet. Majoriteten av respondenterna uttrycker
att flygning till och med dr en ménsklig rittighet, vilket betonar flygningens essentialitet i
dagens sambhille.

5.1 Slutsats

Ur analysen framtrider ett gemensamt monster for samtliga respondenter vilket innefattar
upplevelsen av bade gynnsamma och ogynnsamma attityder gentemot flygning. De
gynnsamma attityderna som identifieras under intervjuerna patriaffas under diskussioner om
flygandets bidrag till den enskilda individen. Saledes kan de gynnsamma attityderna
sammanfattas som attityder som berdr respondenterna pé en individuell nivd. Vidare
identifieras ogynnsamma attityder gentemot flygning i samband med diskussioner betrdffande
de negativa konsekvenserna flygning medfor for klimatet och miljon.

I processen att formulera en intention gentemot flygning som vidare resulterar i ett specifikt
flygbeteende tycks attityder som berdr konsumentens eget vilstdnd véirderas hogre i
forhéllande till konsumentens attityder gentemot flygningens konsekvenser for miljon.
Respondenterna betraktar sdledes sin individuella utveckling som mer betydelsefull &n det
faktum att ett minskande flygande fran deras sida kan resultera i att milj6forstdring och
klimathotet reduceras. Detta kan till viss del tinkas forklara det existerande gapet mellan
miljovénliga attityder och det miljoskadliga beteende betrdffande flygning.

Normer tycks ha stor betydelse for respondenternas fortsatta flygande, men ocksa for deras
aktiva val av att minska frekvensen av flygningar. Som pavisats 1 analysen verkar sociala
patryckningar 1 hog grad influera konsumentens faktiska flygande samt konsumentens
attityder gentemot flygande. Majoriteten av respondenterna uttrycker en riadsla infor vad deras
omgivning ska tycka vid eventuellt genomforda flygturer. Denna rédsla genererar ett aktivt
val att avstd frén att flyga i majoriteten av intervjuerna. Detta agerande gér i enlighet med
sociala normers betydelse for konsumenters val, vilket innebér att konsumenterna betonar
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vikten av att handla och bete sig pa ett specifikt sitt, som av omgivningen anses vara
moraliskt ritt. D& respondenternas omgivning uttrycker miljovénliga asikter och tar avstdnd
frén flygning med hénsyn till klimatet, skapas en vilja hos respondenterna att agera i1 enlighet
med dessa asikter. Ddremot uppger samtliga respondenter att de minst flyger en gang per ar
oavsett omgivningens uttryckta stillningstagande inom detta omrade. Att respondenterna
fortsétter att flyga kan mojligtvis forklaras genom det faktum att respondenterna saledes tycks
agera pa ett sitt som dverensstimmer med vérderingar vilka hdrstammar frin utomstaende
grupper. For att fortydliga, respondenterna tycks forst och frimst agera i enlighet med andra
individers virderingar, och inte i enlighet med sina egna. Respondenterna minskar i grund och
botten frekvensen av sina flygningar eftersom det anses moraliskt rétt, och inte eftersom
flygandet star i konflikt med respondentens hogst virderade attityder. Saledes kan ett fortsatt
flygande trots uttryckta miljovénliga attityder grunda sig i att respondenterna inte inkluderar
flygning och dess konsekvenser som en aktivitet vilken bryter mot respondenternas personliga
normer. Om respondenterna personligen ansett sig skyldiga till att vélja ett mer miljovénligt
transportmedel dn flyg, hade de enligt teorin ocksa gjort det.

I majoriteten av intervjuerna forskjuts ansvaret rorande miljoforstoring till externa faktorer.
Dels anses det finnas for fa alternativ vilka kan jdmforas med flygningens effektivitet, pris
och tillgidnglighet. Respondenterna pévisar sdledes ett missndje med regeringens val att
hantera klimathoten och de anser att alldeles for mycket ansvar har lagts pa den enskilda
individen. Respondenterna menar ocksa att regeringen inte gor det enkelt for individer 1
samhdllet att vélja de mer héllbara alternativen da det exempelvis inte gors investeringar i
snabbanor, vilka skulle kunna verka som ett substitut till flygning. Dérav existerar gapet
mellan miljovénliga attityder och miljoskadligt beteende pa grund av bristen av béttre
alternativ 1 dagens samhadlle. I nio av tio fall forminskar respondenterna sitt eget ansvar i
frdgan om flygets miljopaverkan, genom att hdvda att “andra personer” flyger betydligt mer
frekvent dn de sjilva. Dirav forsvaras deras attityd- och beteendegap genom ett forskjut av
ansvar frén sin egen delaktighet i problemet.

5.2 Diskussion och rekommendationer

Alla respondenter uppger att de kénner oro for det existerande klimathotet och samtliga
uttrycker att miljofradgor ar viktiga for dem personligen. Ur analysen kan dessa uttryckta
asikter till stor del ses som ett resultat av omgivningens virderingar. Det verkar siledes som
att respondenternas oro for miljon har formats utefter sociala patryckningar. For att en
konsument helt ska vilja éndra sitt beteende, krivs det vidare att denne kdnner individuellt
atagande for konsumtionens paverkan pa miljon, vilket samstimmer med innebérden av
personliga normer. (S6derholm, 2011). Daremot verkar respondenternas oro for miljon
fortfarande, 1 dldrarna mellan 20-30 &r, grunda sig i det faktum att respondenterna agerar pa
ett sdtt som av deras nira omgivningen idag anses vara moraliskt rétt. For att fortydliga,
respondenterna verkar forst och framst vilja agera pa ett sitt som samstimmer med asikter
uttryckta av sin omgivning, och inte pa ett sitt som samspelar med konsumentens personliga
normer.
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I kampen mot klimathotet, utgdr detta en utmaning. Om rddande milj6forstoringar hade
utgjort en frdga som lag konsumenten vildigt ndra om hjértat, hade formodligen flygresor
ansetts utgora en akt vilken hade brutit mot konsumentens personliga normer. Om en flygresa
dé hade utforts av konsumenten, hade skulden 1 samband med detta beteende formodligen
varit sa stor att konsumenten hade slutat eller drastiskt minskat flygbeteendet i framtiden.
Respondenterna i denna studie uppger att de kénner skuld i samband med flygning, men de
verkar ocksa agera i enlighet med sociala normer framfor personliga normer. Denna
kombination skulle méjligen kunna forklara varfor det inte sker ndgra drastiska fordndringar i
respondenternas flygbeteende. Skulden som infinner sig hos respondenterna r helt enkelt inte
tillrackligt stark for att helt fordndra flygbeteendet. Skuldkénslorna som infinner sig hos
respondenterna verkar utgora ett resultat av att ha gitt emot omgivningens virderingar snarare
an att konsumentens personliga normer har trotsats. Eftersom normer till stor del utgor
grunden for skapandet av attityder, dr det av stor vikt for virldens fortsatta existens att forsdka
fa manniskan och konsumenten att personligen kénna atagande for det radande klimathotet.
Detta skulle méjligen kunna bidra med ett minskat flygande vilket i sin tur skulle kunna
medfora en reducering av gapet mellan miljovénliga attityder och ett miljoskadligt
flygbeteende.

I rollen som marknadsforare, kan det dock diskuteras om frambringandet av skuld faktiskt &r
det mest effektiva sittet att reducera konsumenters flygande pa. Hér finns en mojlighet for
marknadsforare att uppmuntra konsumenter till att faktiskt vilja gora det bittre valet istéllet
for att skambeldgga deras flygbeteende. For att fortydliga, istéllet for att stindigt pdminna
konsumenten om hur déligt det &r att flyga, bor istillet béttre alternativ marknadsforas pé ett
sa kraftfullt sétt, att dessa alternativ blir de som konsumenten viljer. Ett exempel skulle kunna
vara att tydligt visa konsumenten att om denne viéljer att resa med tdg genom Europa, kommer
personen 1 frdga kunna uppleva kinslan av att faktiskt befinna sig i och se flera lander &n
enbart det som stir som slutdestination. Vid flygresor, dr moln i princip det enda som
konsumenten méts av.

Vidare anses sociala medier vara en killa till omfattande flygande. Det innehill som
publiceras hér tycks pdverka respondenternas syn pé resande och flygning. Da det publiceras
omfangsrikt med bilder och videos pé olika typer av resedestinationer kan detta ansenliga
resande antas utgora en norm i dagens samhdlle, vilket i sin tur bidrar till att konsumenter vill
leva efter denna norm. Sdledes okar flygandet &nnu mer vilket dé bidrar till &nnu mer utslépp.
Dérmed innehar sociala medier och dess anvindare ett stort ansvar att inspirera till ett
miljdmedvetet och miljovanligt konsumerande. Det finns ocksa stora mdjligheter for foretag
och marknadsforare att genom sociala medier skapa innehdll som promotar en miljovénlig
livsstil. Om ett stort omfang av foretag och profiler pé sociala medier framhiver ett
miljovénligt beteende, kan istéllet detta beteende anses utgdra normen, vilket vidare skulle
kunna ténkas fa konsumenter att agera miljévénligt och pa sa sitt minska flygandet.
Respondenterna tycks i sitt flygbeteende framst agera i enlighet med attityder vilka gynnar
dem personligen. Dvs, respondenterna virderar sin personliga utveckling hogre an frdgan
betridffande den miljoforstoring som uppstar i samband med deras flygande. Detta tyder pa att
respondenterna anvinder resande, och ddrmed flygning som ett verktyg i deras konstruktion
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av ett battre liv for dem sjédlva. Ur detta kan ett ansvar hos stat och regering uppmirksammas.
Om konsumenter anser att resande bidrar till deras vilmaende, borde det finnas
transportmedel vilka erbjuder konsumenten just detta utan att samtidigt skada miljon och
planeten. Det borde sdledes investeras i transporter som kan verka som alternativt substitut till
flygplan, men som slédpper ut mindre miljoskadliga &mnen i naturen. Samtidigt finns det stora
mojligheter for foretag och marknadsforare att lansera tjanster sésom hemsidor eller appar
vilka gor det enkelt for konsumenter att fardas med tag. Det saknas idag en vil utvecklad
plattform dir kunder 14tt kan {4 en 6verskadlig blick 6ver hur en eventuell tagresa genom flera
lander skulle kunna tinkas se ut. For att fortydliga, det borde finnas en hemsida/app som
samlar alla “delresor” som gér genom flera ldnder i resan mot den slutliga destinationen.
Samtidigt saknas dven en plattform som erbjuder ett enkelt sétt att jimfora tdg fran olika
resebolag betriffande priser och tider. Detta upplevs redan finnas inom flygbranschen i form
av hemsidor sdsom Flygresor. Detta skulle gora det enklare for konsumenter att vélja tdg
framfor flyg, och konsumenten skulle genom detta transportsétt fortfarande kunna genomfora
resor vilka skulle bidra till konsumentens personliga utveckling. Daremot kan det fortfarande
argumenteras for att den utveckling konsumenter dnskar uppna inte ar tillganglig via tag, da
resdestinationen vilken kan erbjuda detta ligger avstaindsmassigt for 1angt bort.

5.3 Framtida forskning

Slutsatserna som konstaterats utifrdn studiens empiriska material faststdller forst och framst
att det idag existerar ett gap mellan miljovinliga attityder och ett miljoskadligt flygbeteende.
Vidare har dven tre specifika kategorier identifierats som mest grundldggande for det faktum
att gapet existerar. Dock dr det omgjligt att utifrdn studiens tio intervjuer, faststilla ifall
samma slutsatser kan anse gilla ett storre omfing av konsumenter. Respondenterna som
intervjuats 1 denna studie kan bl.a. ha glomt att formedla betydande aspekter rérande deras
attityder och beteende. De kan ocksé tinkas ha medvetet utelimna information kring deras
inkonsekvens mellan miljovénliga attityder och miljoskadliga flygbeteende, dd de mojligen
kénner skuld infor deras eget beteende. Saledes finns en utmaning i att studera konsumenters
avvikande beteende rorande uttryckta attityder och deras faktiska beteende. Trots vald metod 1
form av djupgaende intervjuer, kan det vara svért att erhalla alla &sikter och all information
frén respondenterna. Valet av att utfora en kvalitativ fallstudie kan ocksa ha sina
begransningar pd grund av det faktum att det forsvarar ett patriffande av korrelation mellan
miljovénliga attityder och ett miljoskadligt flygbeteende. Miljovénliga attityder kan saledes
paverka det miljoskadliga beteendet 1 en annan utstrackning &n den vi kunnat péavisa. For att
fa djupare forstaelse kring gapet mellan dessa miljovinliga attityder och det miljoskadliga
flygbeteendet, rekommenderas dédrfor en mer omfangsrik studie dér forskningsfragan i denna
uppsats provas pa ett storre urval. Detta for att kunna identifiera en allmén slutsats kring
varfor detta specifika attityd- och beteendegap existerar.

Att genomfora en studie pé en storre population kan ocksa tinkas vicka dnnu storre
miljdmedvetenhet hos respondenterna. Detta baseras pa det faktum att samtliga respondenter i
denna uppsats, avslutningsvis i sina intervjuer uttryckt sig pa ett sétt vilket tytt pa att de fatt en
ny insikt 1 hur deras beteende idag bidrar till miljoforstoringen. Denna insikt skulle vidare
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kunna leda till ett reducerat klimathot. Tanken kring att detta skulle kunna tinkas reducera
klimathotet, kan ocksé anses utgdra underlag for framtida studier.
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BILAGOR

Bilaga 1. INTERVJUGUIDE - Miljérelaterade attityder

Generella attityder - miljé

o Hur ser du pa det klimathot som existerar idag?

o Vad associerar du med milj?2

o Hur ser du p& manniskans delatighet i miliférstéringen?

« Anser du aft frégor betraffande milisferstaring ar vikiigte - Om ja/nej: varfére
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Bilaga 2. INTERVJUGUIDE - Teori om planerat beteende

Inledning - Beteende

« Kan du beskriva hur din senaste semester vad?

« Hur ser dina flygvanor ut éverlog?

« Hur organiseras/bestéms de flygningar du gore

o Vilken semesterresa (som krévt flyg) &ér du mest nsjd med?
« Hur ofta flyger du? (Utrikes/inrikes)

« Vad associerar du med “aft flyga”?

Intention

o Varfor flyger du?

o Vad betyder flygandet fér dig och var uppnér du med dete

o Vad har du fér benagenhet att flyga sverlag?

o Hur skulle du kénna i?o” vi sa aft du aldrig mer skulle kunna flyga/resa till platser i vérlden som krvaer flyg?@
 Hur upplever du fillgangen fill flygning? (Kan du flyga nér du vill eller ej2)

« Upplever du att nagot kontrollerar dig i ditt flygande? - Om ja/nej: Varfér och pé vilket scifte

Attityder

o Vad har du for attityder /kénslor gentemot flygning?

o Hur har dessa attityder formats tror du?

o Vad péverkar dig mest i dina beslut rérande vilke flygbiliett du véliere

« Har du n&gonsin upplevt negativa kanslor gentemot flygande generellfe

Har du négonsin upplevt negativa kénslor gentemot dift eget flygande 2

Hur kénner du om du exempelvis véljer t&g framfér flygning? - Kénner du négon emotionell skillnad?

Subjektiva normer

Hur flyger de i din omgivning?

Hur flog du som liten, och skilier det sig frén hur du flyger idag? - Hure

Vilka faktorer ar viktiga fér dig nér du vélier resdestination?

Hur far du inspiration till ditt resande /flygande?

Finns det négon i din omgivning som p&verkar ditt flygande mer én andra? - Vem och varfére

Hur hér diff resande /flygande ihop med din livsstil och identitef?

Finns det négot/né&gon i din omgivning som fér dig att &ngra ditt flygande? - Om ja, vem och varfére
Finns det nagot som skulle f& dig att flyga mindre eller inte alls? - Om jo/nej: Vem och varfér/varfér eje
Hur ser du p& andra som flyger?

Hur ser du p& konsumentens roll /ansvar rérande klimatférandringarna?

Hur ser du p& statens,/regeringens roll /ansvar rérande klimatféréndringarna?

Upplevd beteendekontroll
« Hur enkelt/své&rt anser du att det faktiskt ar att flyga?@
o Om flygplatsen ligger relativt ldngt bort frén den plats du befinner dig pé&, hur skulle def p&verka dig

och ditt flygande. (4-5h fré&n flygplatsen).

e Hur gér dina tankar kring milién och flygets konsekvenser fér miljen?
« Hur p&verkar dessa tankar ditt ﬂygonJeE
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Bilaga 2. INTERVJUGUIDE - Teori om planerat beteende

Avslutningsvis

o Hur ser din drésmsemester ute
o Hurvill du aft ditt flygande ska se ut i framtiden?

« Har du nagot du vill tillsgga som du kdnner aft vi har missate
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