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Sammanfattning
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Syfte: Att analysera flygresendrers attityder till frivilliga koldioxidkompensationssystem for
att diskutera mojligheten till samverkan inom miljdomradet mellan flygbolag som
producenter och flygresendrer som konsumenter inom flygbranschen.

Metod: Uppsatsen bygger pa en enkédtundersokning bland 300 flygresenirer pa Goteborg-
Landvetter Airport samt pa kvalitativa intervjuer med tre chefer inom SAS Danmark.
Nyckelord: klimatdebatt, klimatfordndringar, miljo, CSR, co-creation, flygbolag,

flygresendrer, frivillig koldioxidkompensation

Sammanfattande ord:

I samband med FN: s klimatrapport som publicerades varen ar 2007 och den intensiva
klimatdebatten i media har flygbranschen blivit starkt kritiserad for sina utslépp av koldioxid.
Var undersokning baseras pa ett pavisat forskningsbehov kring marknadspotentialen for
frivilliga koldioxidkompensationssystem. Systemen gar ut pa att flygresendrer frivilligt kan
betala en extra summa utdver flygbiljettpriset som gér till att bespara en motsvarande méangd
koldioxidutsldpp som flygresan fororsakat. Uppsatsens teoretiska utgdngspunkter dr dels
teorier om CSR, det vill sdga Corporate Social Responsibility, och dels teorier om co-creation
mellan foretag och kunder. Detta appliceras pa flygbranschens miljoméssiga situation och
flygbolags inférande av frivilliga koldioxidkompensationssystem som ett sétt att skapa varde
tillsammans med flygresendrerna. Vér enkidtundersdkning visar att en majoritet av
flygresendrerna &r positivt instdllda till att delta i kompensationssystem, vilket utgoér en god
grund for samverkan. Vi har dock kunnat urskilja en 1dg medvetenhet och en kunskapsbrist
om systemen hos flygresendrerna vilket kan forsvéra interaktionen mellan dem och
flygbolagen. Detta kan bero pé att systemen dr en ny foreteelse. Vi har d&ven kunnat dra
slutsatsen att det beror pa en bristfillig dialog mellan flygbolag och den enskilde
flygresenéren. Informationen fran flygbolagen ér otillricklig och saknar transparens, vilket
bidrar till en osékerhet kring systemen hos flygresenirerna. Om tjansten dessutom inte ar

lattillganglig vid kop av flygbiljett forsamrar det ytterligare mojligheterna till interaktion.



Trots dessa brister har bada parter definierat klimathotet som ett gemensamt problem och
frivillig koldioxidkompensation betraktas som ett alternativ for att hantera problemet och
skapa virde tillsammans. Under forutsittning att dtgirder vidtas for att forbattra interaktionen,
kan vi sammanfattningsvis konstatera att det finns god potential for co-creation i

miljésammanhang mellan flygbolag och flygresenirer.
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1. Inledning

1.1 Den heta klimatdebatten

Den 6: e april ar 2007 presenterades FN: s andra del av den sa kallade klimatrapporten, dar
det faststills att klimatfordndringarna till stor del beror pa médnniskan. Det konstateras av
forskare virlden over att effekterna fran ménniskans utsldpp av vixthusgaser i naturen ér
varre dn véntat och att en tuff framtid kan forutspas. Samtidigt betonas att det fortfarande
finns mojlighet att agera och att en minskning av koldioxidutsldppen skulle kunna motverka
klimatfrandringarna.' Att ménniskan ar orsaken till klimatforéndringar och att det finns
mycket som gér att gora for att forhindra en fortsatt utveckling i samma riktning ar ocksa
ndgot som tas upp i filmen ”An Inconvenient Truth”, som slapptes pa DVD ar 2006. I filmen
tar Al Gore, en av USA: s tidigare presidentkandidater, upp klimathotet som den storsta
moralméssiga utmaningen som hotar vart globala samhélle. Klimatférandringarna beskrivs
inte enbart som ett politiskt problem, utan som ett problem som varje méinniska kan vara med
och 16sa.” Detta tyder p4 att klimatproblemens 16sning till stor del handlar om ménniskors
personliga attityder och vilja att agera, for att pa nigot sétt fordndra en livsstil som inte &r
miljomassigt hallbar.

Att minniskors livsstil hamnat i fokus i1 den pagéende klimatdebatten ar ocksd nagot
som inte minst mdrks pd Internet. Exempelvis presenterades nyligen en undersida vid namn
Klimathotet” pa Aftonbladets webbsida dir besokaren méts av rubriker som “Ostersjon — en
gron soppa i sommar”, ”Isen smilter — sdlungen dor” och ’Sa drabbas din stad”. Lasaren
uppmanas att gora ett klimattest under rubriken ”Ar du ocksa klimatsmart?” och far tips om
en mer miljovanlig livsstil under rubriken ”Sa kan du rddda jorden”. Hér fér 1dsaren mdjlighet
att dven skriva under ett upprop kring att stoppa klimatforandringarna och ddrmed lova att
exempelvis byta till ligenergilampor, sinka rumstemperaturen och aka tag istillet for flyg.’
Dessa exempel belyser hur manniskor uppmanas att vidta till synes sma atgérder i vardagen
och 1 sin konsumtion for att uppna en mer héllbar utveckling.

Flygtrafiken har fatt stor uppmérksamhet i den pagaende klimatdebatten och det rader

ingen tvekan om att detta dr ndgot som i1 hog grad beror de enskilda flygresendrerna. I

! http://www.dn.se/DNet/jsp/polopoly.jsp?d=148&a=636597
? http://www.climatecrisis.net/aboutthefilm/
? http://www.aftonbladet.se/ettor/webb/3320_normal.html



resemagasinet Vagabond presenterades i maj ar 2007 artikeln ”Res klimatsmart — hela aret
om” dir flygresor beskrivs som en stor miljobov. Lésarna uppmanas dérfor till att endast flyga
nar det 4r nddvandigt och uppmuntras till att kompensera for sina resors koldioxidutslapp.*
Organisationer som erbjuder frivillig koldioxidkompensation har blivit allt vanligare. Idag
finns cirka 50 foretag varlden 6ver som erbjuder sdédan kompensation, varav 41 bland annat
erbjuder specifik kompensation for flygresor. Vid en flygresa kan resenidren betala en frivillig
summa utover biljettpriset for att bespara en motsvarande méingd koldioxidutsldpp som
flygresan fororsakat. Besparingen sker genom olika projekt i foretrddesvis utvecklingslinder,
exempelvis genom tridplantering eller utveckling av fornyelsebara energikillor.” Frivilliga
koldioxidkompensationssystem har blivit ett hett &mne 1 klimatdebatten och har blivit
omdiskuterade pé bland annat Dagens Nyheters och Svenska Dagbladets webbsidor. I
Vetenskapsmagasinet som séndes i Sveriges Television i april &r 2007, diskuterades ocksé
frivillig koldioxidkompensation som ett sitt for att hantera utslippen av koldioxidutslapp.®
Utifran denna debatt om flygresande och frivilliga koldioxidkompensationssystem vicktes

vart intresse for att undersoka hur flygresenérers instidllningar ser ut till dessa system.

1.2 Frivillig koldioxidkompensation - ett engagemang fran tva hall

Vi har undersokt frivilliga koldioxidkompensationssystem med utgangspunkt i tva
utvecklingstendenser i samhéllet. Den forsta dr att foretag 1 allt storre utstrackning frivilligt
arbetar med etiska och miljomassiga ansvarsfragor’. Den andra tendensen #r att konsumenter
blivit allt mer aktiva i relationen till foretagen och stéller krav pa ansvarsfullt beteende hos
dem®. De vill ocks4 interagera med foretagen for att skapa virde tillsammans’.

Sambhillets tolerans mot foretag som inte tar ansvar for sociala och miljomassiga
aspekter 1 sina verksamheter har minskat och foretag granskas och utvérderas allt oftare
utifrén sociala och miljéméssiga kriterier av exempelvis banker och investerare'’. I samhillet
finns det generellt sett stora forvintningar p4 att foretags agerande ska vara ansvarsfullt''. T

detta sammanhang har det blivit allt viktigare for foretag att arbeta med olika foretagsetiska

4 »Res klimatsmart — hela dret om” (2007) s. 94-100

> Gossling, S et al. (2007) s. 7-8, 14-15

® Anteckningar fran tv-programmet Vetenskapsmagasinet 25 april 2007
" Corvellec, H (kommande) s. 6-8

¥ Regester, M & Larkin, J (2005) s. 10-11

? Prahalad, C.K & Ramaswamy, V (2004) s. 6

1" Regester, M & Larkin, J (2005) s. 70-71, 74-75

"' Whitehouse, L (2006) s. 287-289



verktyg varav CSR, det vill siga Corporate Social Responsibility, 4r ett sddant verktyg'”>. CSR
definieras av Europeiska Kommissionen som ’ett koncept dér foretag integrerar sociala och
miljémissiga aspekter i sin verksamhet och i sina affirskontakter pa frivillig vag”". CSR
handlar om att ett foretags virdeskapande ska dverensstimma med idén om en hallbar
utveckling, som 1 sin tur bygger péa att kunna tillgodose dagens behov utan att dventyra
framtida generationers behov. Detta innebir att foretags skapande av monetéra virden maste
stillas i relation till vilka effekter pa miljé och hilsa som kan uppsts.'* Ett exempel p4 ett
foretag som arbetar aktivt med dessa fragor &r The Body Shop, som framstéller
skonhetsprodukter utan att exploatera djur, ménniskor och jordens resurser."

Med tanke pa de 6kade kraven pé foretagsansvar som finns idag, pagar en forandring i
relationen mellan foretag och de samhéllen de verkar i. Dagens konsumenter har stora
valmojligheter da utbudet av produkter och tjinster pa marknaden dr mycket omfattande. I
takt med att foretag arbetar allt mer transparent, blir tillgdngen pa information och kunskap
annu storre. Genom bland annat kommunikation konsumenter emellan, sprids denna
information och kunskap snabbt. Nér valmdjligheterna och kunskapen 6kar, 6kar ocksé
konsumenternas forhandlingskraft. Pa sa sitt 4r kunderna inte langre enbart beroende av
informationen fran foretagen, utan kan i stdrre utstrackning jimfora foretags erbjudanden och
direfter vilja vilket foretag de vill ha en relation till.'® Féretagens kunder kriver i allt storre
utstrackning valmojlighet, ifragasitter utvecklingstendenser som de anser dr negativa och
vérnar om miljon. I detta sammanhang gér det att tala om “den aktive konsumenten”™.!” I
kontakten med foretagen kréver kunderna mer 4n bara utbud av varor och tjénster. De
efterfragar helhetslosningar som ger fordelar och skapar virde for dem'®. I detta sammanhang
gar det att tala om begreppet “co-creation”'?, det vill siga gemensamt virdeskapande mellan
producenter och konsumenter. Co-creation bygger pé ett relationsperspektiv pa
véirdeskapande, som innebér att kunder vill paverka och interagera med foretagen. Ur detta
perspektiv ses marknaden inte ldngre som en plats dir foretag erbjuder virde till kunder, utan
som en plats for kommunikation och interaktion parterna emellan.”’ Tendenserna mot allt mer

ansvarsfulla foretag och aktiva konsumenter som interagerar genom co-creation ar nagot som

12 Corvellec, H (kommande) s. 12

' http://ec.europa.eu/enterprise/csr/campaign/index_sv.htm

14 Ammenberg, J (2004) s. 41, 148-150

"> http://www.thebodyshop.se “Vara virderingar”

' Prahalad, C.K & Ramaswamy, V (2004) s. 5-7

17 Regester, M & Larkin, J (2005) s. 7-14

'8 Grénroos, C (2002) s. 14-15

' Vi har valt att inte Gversitta begreppet co-creation da vi anser att innebérden inte blir densamma pé svenska.
2% Prahalad, C.K & Ramaswamy, V (2004) s. 5-6



1 hog grad kan appliceras pa flygbranschen och mer specifikt dess miljoméssiga situation.
Frivilliga koldioxidkompensationssystem, som bygger pa frivilligt engagemang fran bade
flygbolags och flygresenirers hall, tolkar vi som ett exempel pa hur marknaden har blivit en

plats for kommunikation och interaktion.

1.3 Flygbranschen - en arena for co-creation?

Den senaste tidens debatt kring klimatférdndringar och flygtrafikens bidrag till detta innebar
att flygbranschen befinner sig i ett utmanande skede. Flygbolags frivilliga miljoarbete och
flygresenérernas instéllning till miljofragor har darfor blivit mycket aktuellt att studera. Det
har ocksé framkommit att det finns ett behov av att komplettera den naturvetenskapliga
forskningen som finns inom flygbranschens miljdomrade med ett mer samhéllsvetenskapligt
perspektiv.”!

Inom CSR-litteraturen betonas foretagens ansvar gentemot sina intressenter i samhéllet,
men i flygbranschens fall &r det ocksa relevant att diskutera intressenternas och narmare
bestdmt kundernas ansvar. Detta for att koldioxidutsldppen gar att hanforas till varje enskild
flygresendr. En 6kad kritik mot flygbolags verksamheter ur miljomaéssig synpunkt innebér
dérmed ocksé kritik mot deras kunder. Forhéllandet mellan ett flygbolag och dess kunder ar
darfor ett intressant spanningsfalt.

Inférandet av frivillig koldioxidkompensation utgor ett exempel pé hur flygbolag
forsoker samverka med kunder 1 sitt CSR-arbete for att bidra till en battre miljo och pa sa sétt
skapa virde tillsammans. Det finns tva olika former av virde som é&r viktiga att sérskilja. Det
ena dr ett egenvirde, alltsd ndgot som ar vardefullt for sin egen skull. Det andra ar ett
instrumentellt virde som innebir ett medel for att uppna nigot annat virde.*” Frivillig
koldioxidkompensation har ett egenvérde da det syftar till att neutralisera flygets
koldioxidutsldpp och bidra till en béttre miljo. Forutom detta kan kompensationssystemen ses
som ett medel for att uppna andra virden som kan gynna bade foretagen som erbjuder dem
och flygresenérer som anvinder sig av systemen. Exempel pa dessa viarden skulle kunna vara
att foretag kan skapa konkurrensfordelar genom att erbjudandet av frivillig
koldioxidkompensation framhdver foretagets ansvarstagande. Vid kompensation kan ocksa
kunderna kdnna en tillfredstéllelse i att gora en insats for miljon. Frivillig

koldioxidkompensation kan dérfor i teorin betraktas som en produkt vars virde skapas genom

I Lynes, J.K & Dredge, D (2006) s. 118
* Brytting, T (2005) s. 33



co-creation. Fragan ar dock hur flygresenirers instéllning till denna produkt ser ut och om co-
creation dr mojlig i praktiken. Det har pavisats ett forskningsbehov kring den potentiella
marknaden for frivillig koldioxidkompensation.”> Med denna uppsats avser vi darfor att bidra
till kunskap och forstdelse for hur kunders instillning ser ut till dessa system och ddrmed hur

mojligheten ser ut for samverkan mellan flygbolag och flygresenérer i miljoomradet.

1.4 Syfte och fragestallningar

Syftet &r att analysera flygresenirers attityder till frivilliga koldioxidkompensationssystem for
att diskutera mojligheten till samverkan inom miljdomradet mellan flygbolag som
producenter och flygresenérer som konsumenter i flygbranschen. Mgjligheten till samverkan i
frivilliga koldioxidkompensationssystem diskuteras utifrdn bada parters instillningar till
kompensationssystemen, klimatforandringar, flygbolags miljoarbete, flygresenérers roll 1

detta miljdarbete, miljoansvar samt flygresande som en livsstil.

Foljande fragestillningar behandlas:

1. Hur ser flygresendrers instéllning ut till att delta i flygbolags frivilliga
koldioxidkompensationssystem?

2. Hur ser potentialen ut for flygbolag att arbeta strategiskt med miljofragor i interaktion med

flygresenérer?

1.5 Avgransningar och fortydliganden

Uppsatsen fokuseras pé hur enskilda flygresenirer, det vill sdga slutkunder, forhéller sig till
frivilliga koldioxidkompensationssystem. Detta innebar att fokus ocksa ligger pa hur
slutkunder kan involveras 1 flygbolags miljéarbete inom CSR och mer specifikt frivilliga
kompensationssystem. Nar det giller CSR som teori har vi darfor valt att fokusera pa
miljodelen och de sociala aspekter som gér att hinforas till denna del. Eftersom fokus ligger
pa flygbolagens forhéllande till flygresenirer, har vi valt att inte analysera flygbolagens CSR-
arbete 1 forhéllande till 6vriga intressenter. Nar det giller flygets negativa miljopéverkan, har
vi valt att fokusera pa problemen med koldioxidutsldpp. Vidare vill vi podngtera att uppsatsen
inte syftar till att bedoma frivillig koldioxidkompensation ur ett miljomaissigt perspektiv.

Frivillig koldioxidkompensation studeras istillet utifran ett interaktionsperspektiv dar

¥ Gossling, S et al. (2007) s. 20



potentialen for samverkan kring miljofragor i flygbranschen star i fokus. Var utgdngspunkt ar
att det pagar klimatférandringar som ménniskan till stor del gett upphov till, bland annat
genom flygtrafiken. Vi dr medvetna om att det finns olika vetenskapliga perspektiv pa
klimatforandringar samt olika sétt att berdkna flygtrafikens negativa miljopéverkan, vilket vi

valt att inte ta stillning till.

1.6 Disposition

Efter det inledande kapitlet redogors i kapitel 2 f6r det metodologiska valet, som dr en
kombination av en kvantitativ och en kvalitativ unders6kning. Vi reflekterar i detta kapitel
over de bdda metodernas for- och nackdelar och vad som utifrdn dessa perspektiv kan ha
paverkat undersokningens resultat. I kapitel 3 redovisas en fordjupning av de teoretiska
perspektiv som presenterats i inledningen. Hér beskrivs foretags ansvarstagande inom milj6
med hjdlp av CSR samt hur virde kan skapas gemensamt via co-creation mellan ett foretag
och dess kunder. Detta appliceras sedan pé flygbranschen, som befinner sig ett utmanande
skede dir behovet av ansvarstagande véxer 1 samband med att flygtrafiken védxer. Sedan foljer
kapitel 4, dir flygresendrers attityder till frivilliga koldioxidkompensation analyseras for att
undersdka om det finns potential att involvera dessa kunder i flygbolags miljoarbete.
Analysen gors utifran ett bredare perspektiv pa flygtrafik och milj6, bade ur flygbolags och
flygresendrers synvinkel. I det néstfoljande kapitlet, det vill sdga kapitel 5, fors en diskussion
kring potentialen for samverkan inom miljdomrédet i flygbranschen utifran de slutsatser vi
kunnat dra i analysen. Avslutningsvis gor vi i kapitel 6 en personlig reflektion dver

arbetsprocessen och véra idéer till framtida forskning inom dmnet presenteras.

2. Metod

2.1 Val av perspektiv och tillvagagangssatt

For att kunna diskutera potentialen for samverkan mellan flygresenérer och flygbolag har vi
valt att utgd fran ett kombinerat kund- och managementperspektiv och anvént oss av bade en

kvantitativ och en kvalitativ metod, da en kombination av dessa metoder bor anvéindas nér det



ger ett mervirde for undersdkningen®*. Arbetets empiriska exempel 4r en fallstudie av SAS
och foretagets slutkunder, men syftar till att dra generella slutsatser som dven kan gélla for
andra flygbolag. SAS som fallstudieobjekt valdes utifrdn att de 1 mars ar 2007 inforde ett
frivilligt koldioxidkompensationssystem. Att analysera ett flygbolag som sa nyligen infort ett
sddant system kan ha bade for- och nackdelar. Fordelarna &r att &mnet &r aktuellt och att det
finns ett intresse fran bade ndringsliv och forskning att fa mer kunskap om systemets potential
och effekter. Nackdelen &r att det kan vara for tidigt att dra vissa slutsatser om hur systemet
fungerar.

Kundperspektivet har vi undersokt genom en enkdtundersdkning. Syftet med enkéten &r
att kartlagga flygresendrers instéllning till frivilliga koldioxidkompensationssystem, vilket i
sin tur ger information som kan anvindas vid bedomningen av potentialen for samverkan
inom miljdomrédet inom flygbranschen. For att & fram ett managementperspektiv pa detta
har vi anvént oss av intervjuer med chefer som pé olika sétt arbetar med frivillig
koldioxidkompensation. Utdver detta har vi anvént information fran olika dokument, som
exempelvis artiklar i media samt SAS Ars- och héllbarhetsredovisning. Detta material har
anvints 1 kompletterande syfte i de fall dir vi ansett att det behovts ytterligare perspektiv eller
starkare fokus. Eftersom det ér viktigt att inte bara studera dokument som stodjer egna idéer”,
har vi anvint dokument som bade stddjer och kritiserar frivilliga

koldioxidkompensationssystem.

2.2 Reflektioner kring den kvantitativa underséokningen

2.2.1 Urval och genomfdérande av enkatundersokningen

Vi har valt en population bestdende av SAS och Lufthansas utrikesresendrer som avrest fran
Goteborg-Landvetter Airport under en veckas tid 1 april ar 2007. Denna population valdes
utifran att SAS &r uppsatsens empiriska exempel och for att de sedan 1996 ingér i en
strategisk allians med Lufthansa, som ocksa &r en Star Alliance-partner. Detta innebér
exempelvis att flygbolagens flygningar till och fran Tyskland sker gemensamt.** Genom att
anvédnda bada flygbolagen har vi kunnat intervjua resendrer vid fler avgangar och ddrmed fa

in fler enkétsvar. Goteborg-Landvetter Airport som geografiskt omridde valdes utifrén dess

# Gummesson, E (2000) s. 3
2 Patel, R & Davidsson, B (2003) s. 65
28 http://www.sas.se/sv/Om_oss/Star_Alliance/



status som utrikesflygplats for hela Viastsverige. Ett 30-tal flygbolag trafikerar Landvetter
Flygplats®’ och ar 2006 hade flygplatsen totalt 4 281 043 passagerare™. Det hade varit
givande att genomfora undersdkningen pa en storre hubflygplats som exempelvis
Kopenhamns Flygplats eller Stockholm Arlanda Airport. Vid Képenhamns Flygplats var det
dock inte mojligt att genomfora undersokningen inom uppsatsens uppsatta tidsramar och vid
Arlanda fanns restriktioner bland annat for hur 1ang tid enkdtunders6kningen fick ta per
flygresendr. Istéllet for att genomfora en intervju pd maximalt tvd minuter pa Arlanda valde vi
att genomfora en grundligare intervju pa cirka fem minuter per person pa Landvetter och pé sd
sdtt fA mer information att analysera. Vi har noterat att flygbranschen kan vara svar att fa
tilltrade till som studieobjekt, vilket 1 vart fall gor att resultaten kan ses som sarskilt
intressanta. Att vi fick tillgang till omradet efter sdkerhetskontrollen péd Goteborg-Landvetter
Airport och dessutom kunde rora oss fritt utan eskort har varit avgorande for var
undersokning.

Vi valde att genomfora undersokningen i flygplatsens gater for SAS och Lufthansas
utrikes avgéngar vid tidpunkten fore ombordstigning, eftersom detta var det rimligaste sdttet
att fa tillgang till flygbolagens passagerare. I jamforelse med incheckningsomradet eller vid
sakerhetskontrollen, dr det troligt att gateomradet var en lugnare plats dér passagerarna kénde
sig mer avslappnade och dédrmed mer villiga till att besvara enkdten. Nackdelen med att utfora
undersokningen i detta omrade ér att de resenédrer som exempelvis befann sig i flygbolagens
lounger eller i shoppingomradet fram till avgang inte finns representerade i undersékningen.

D4 information om antalet utrikesresendrer hos de bada flygbolagen under den aktuella
veckan inte fanns att tillgd pa forhand, var det inte mojligt att pa ett statistiskt satt rikna ut ett
onskvirt antal enkédtsvar. Baserat pa att det skulle vara rimligt att intervjua 15 personer om
dagen per gruppmedlem, vilket innebér totalt 45 intervjuer per dag, berdknades att cirka 300
enkitsvar skulle vara dnskvért for var undersokning. Enligt flygbolagens tidtabeller hade SAS
och Lufthansa tillsammans 144 utrikes avgangar under veckan®’. SAS stillde in 20 flygningar
pé grund av den danska kabinpersonalens strejk mellan den 25/4 — 26/4°°, vilket gjorde att det
verkliga antalet avgangar reducerades till 124. Vi intervjuade resenérer vid 48 av dessa
avgdngar, alltsd vid 39 procent av avgingarna, fordelat pa veckans sju dagar och vid olika

tidpunkter pa dygnet. Utifran populationen gjordes ett systematiskt urval av respondenter,

7 http://www.1fv.se/templates/LFV_InfoSida Bred 16558.aspx

2 http://www.lfv.se/upload/Information_till/Faktasokare/Statistik/pdf sta/pass200703.pdf
% Tidtabell direktlinjer April-October 2007, Goteborg-Landvetter Airport

%% Telefonsamtal med Presschef SAS Danmark




vilket innebdr att vilja individer ur populationen med hjilp av ett forutbestdmt system.”" Infor
varje avgang var det mojligt att intervjua flertalet resendrer under cirka 30 minuters tid och for
att utnyttja denna korta tid s& mycket som mgjligt valde vi att ha som tumregel att intervjua

var tredje person som befann sig i gateomradet. Slutligen fick vi som planerat in 300 enkiter.

2.2.2 Enkatens utformning och analys av enkatsvaren

I en undersokning ar det viktigt att utforma fragor som gor att det gar att mita det som &r tankt
att mitas, vilket bidrar till en hog validitet. Detta kan ibland vara svért vid méatning av
attityder och vérderingar, eftersom det &r svart att fa olika personer att uppfatta
attitydvariabler p4 samma sitt.”* Nedan foljer ett antal reflektioner kring utformandet av
enkidten och vad som kan ha paverkat var undersoknings validitet.

Enkéten finns som svensk version 1 Bilaga 1 och som engelsk version i Bilaga 2. Att
utforma enkéten pa tva sprak ansag vi var en nddvéandighet for att kunna genomfora
undersdkningen i en internationell flygplatsmilj6. Vi har dversatt enkéten frén svenska till
engelska sa ordagrant som mdjligt men dr medvetna om att vissa mindre sprakliga olikheter
kan forekomma, dock inte 1 sa stor omfattning att det paverkar undersokningens resultat. Efter
att enkéten utformats genomfordes flera testomgangar dé vi intervjuade anhoriga och
studenter pa Campus Helsingborg vid Lunds Universitet, varpd successiva forbattringar i
frdgornas formuleringar och ordningsfoljd gjordes. Vid enkétens utformande utgick vi fran att
det 4r positivt att borja och sluta enkiten med neutrala fragor.” Vi bérjade dirmed med fragor
om resvanor och avslutade med fragor om alder och nationalitet. Eftersom vi avser att
undersoka frivilliga koldioxidkompensationssystem som en del av ett storre sammanhang, har
vi forutom specifika frigor om attityder kring och villighet att delta i frivilliga
koldioxidkompensationssystem ocksé fragat mer generella fragor om flygtrafik och miljo.
Analysen av instillningen till att delta 1 frivilliga koldioxidkompensationssystem gors sedan
med utgéngspunkt i bade det specifika omrddet och de bredare perspektiven som angavs i
uppsatsens syfte.

Vi har valt att anvénda oss av metoden “enkét under ledning” som innebér att
intervjuaren dr med vid besvarandet av enkéten istillet for att dela ut den. Foérdelar med denna

metod dr exempelvis att oklarheter i frigorna 14tt kan redas ut och att 6ppna fragor littare kan

3! Patel, R & Davidsson, B (2003) s. 110
32 Dahmstrom, K (2000) s. 54-55
3 Patel, R & Davidsson, B (2003) s. 73



besvaras.”® Dessutom minskar risken for bortfall*”. For oss var denna metod det mest effektiva
sdttet att nd populationen. Nackdelen med denna metod é&r att det kan uppsta en
intervjuareftekt, vilket innebér att intervjuaren omedvetet paverkar respondentens svar. Ibland
kan det ocksa finnas ett socialt tryck som gor att respondenten svarar vad som forvéntas av
honom eller henne.*® Vi tror exempelvis att denna effekt kan ha uppstatt vid frigan om
respondenten kan tinka sig att kompensera for framtida flygresors koldioxidutslipp. Aven om
en respondent svarar ja pa fragan, har vi haft 1 atanke att det kan vara en skillnad mellan tanke
och handling. Trots detta anser vi att frigan har relevans, eftersom den ger en bild av
flygresenérernas generella instéllning till systemet. For att undvika snabba och ogenomtinkta
svar och dessutom fa fordjupad kunskap om hur flygresenérer resonerar kring enkétens
dmnesomraden, har vi valt att anvéinda 0ppna svarsalternativ 1 anslutning till vissa fragor. Att
stilla varfor-fragor 4r en bra metod for att stilla uppfoljningsfragor i undersdkningar®’ och vi
anser att det i vart fall gav resendrerna mojlighet till att motivera sina svar. For att & sa 6ppna
svar som mojligt, var vi noga med att betona respondentens anonymitet och att vi kom fran
Lunds Universitet. Detta for att det &r troligt att ett universitet kan tolkas som en mer neutral
aktor dn foretag och att flygresendrerna dérfor svarar mer érligt.

I en enkat dr det viktigt att undvika fackuttryck samt andra svara, virdeladdade eller
ledande fragor.*® P4 grund av dmnets karaktir har detta varit svért att helt undvika. Frivillig
koldioxidkompensation kan troligtvis uppfattas som ett komplicerat begrepp da inneborden
inte &r helt sjilvklar och exempelvis kan forvixlas med utsléppsritter. Begreppets komplexitet
upplevde vi 1 synnerhet vid intervjuer med flygresendrer som inte hade svenska eller engelska
som modersmal. Vi valde att ange var definition av frivillig koldioxidkompensation for
samtliga respondenter, oavsett om de uppgav att de kénde till begreppets innebord sedan
tidigare eller inte. P4 sa sitt minskades risken for att respondenterna skulle besvara enkiten
utifran en felaktig forestdllning om begreppet, vilket skulle ha forsdmrat validiteten. I
tolkningen av enkétsvaren har vi ocksé tagit i beaktande att &mnets karaktdr kan tolkas som
virdeladdat och bidra till ledande fragor. Som exempel dr det mojligt att fragor som ror
negativ miljopaverkan kan ge upphov till skuldkédnslor hos en person reser mycket. Ett annat

exempel &r att fragan om flygtrafikens bidrag till klimatférandringar kan ses som ledande i

3 Patel, R & Davidsson, K (2003) s. 69, 75
3% Dahmstrém, K (2000) s. 57

3% Dahmstrom, K (2000) s. 74-75

37 Patel, R & Davidsson, K (2003) s. 74

3 Patel, R & Davidsson, K (2003) s. 74-75
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den bemirkelsen att mdnniskor som inte tidigare reflekterat 6ver flygtrafikens bidrag gor det i
samband med att fragan stélls och dirmed kan svara ja.

De flesta fragorna i enkédten har svarsalternativ i form av ”Ja”, ”Nej” och "Vet ej” eller
“Har ej tagit stillning”. Vid tre fragor forekommer sa kallade likert-skalor pé en femgradig
skala och vid en fradga har flygresenérerna fatt mojlighet att ange flera svarsalternativ.
Enkétsvaren kodades forst in 1 Excel, for att sedan 6verforas till SPSS. Vid sambandsanalyser
har vi anvént oss av hypotesprovning for att kunna faststilla signifikansnivén for resultatet.”’
Da vi undersoker samband mellan nominala variabler har vi anvént oss av Chi-Squaretest. Det
p-virde vi anvint oss av dr 0,05 som ér en vanlig signifikansniva*’. Genom detta har vi
kunnat undvika slumpmaéssiga fel, vilket alltsa hojer reliabiliteten for var undersokning.

Samtliga sambandsanalyser med hypotesprovningar gar att finna i Bilaga 3.

2.3 Reflektioner kring den kvalitativa undersokningen

Den kvalitativa undersokningen bygger pé intervjuer med tre chefer inom olika
arbetsomraden pa SAS Danmark. Inriktningen pa SAS Danmark grundas pa att vér
kontaktperson for uppsatsen har varit Sustainability and Environmental Manager for SAS
Danmark, som har ett évergripande miljdansvar i SAS-koncernen. Aven om intervjuerna skett
med personer pd SAS Danmark, kan svaren vi fatt tolkas som géllande for hela SAS
koncernen. Exempelvis arbetar Sustainability and Environmental Manager pa SAS Danmark
med att utforma Hallbarhetsredovisningen for hela SAS*!,

Urvalet av intervjupersoner har skett genom snobollseffekten, som innebir att kontakter
med nya intervjupersoner fis genom tidigare intervjupersoner.** En intervju med
Sustainability and Environmental Manager var grundlaggande for vért arbete med tanke pa
uppsatsens inriktning, men da vi 6nskade fler perspektiv pd dmnet gjordes en forfragan om
ytterligare intervjupersoner. Vi fick ddrmed kontakt med Vice President Sales and Marketing
samt med Director Corporate Sales inom SAS Danmark. Genom dessa intervjupersoner har vi
kunnat fa mer specifika marknadsforings- och forsdljningsperspektiv pa frivillig
koldioxidkompensation. Nackdelen med att vi fick tillgéng till intervjupersoner via
snobollseffekten &r att vi inte sjdlva kunnat paverka vems perspektiv som lyfts fram i

uppsatsen. A andra sidan ir SAS en stor organisation och vi upplevde det som svért att sjélva

¥ Kérner, S och Wahlgren, L (1998) s. 117

* Dahmstrom, K (2000) s. 243

I Intervju med Sustainability and Environmental Manager
> Bryman, A (2002) s. 313
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beddma vilka personer som hade tillgang till relevant information om koldioxidkompensation
och milj6fragor.

Forberedelserna infor intervjuerna skedde genom att studera SAS webbsida och
Arsredovisning, artiklar om SAS i media samt teorier om flygbolags miljdarbete. Utifrin den
insamlade informationen utformades intervjuguider for respektive person, vilka gar att finna 1
Bilaga 4, 5 och 6. Manga av fragorna var gemensamma for samtliga intervjupersoner, i syfte
att kunna jimfora svaren med varandra. Resterande fragor utformades efter de tre
intervjupersonernas respektive arbetsomraden. Intervjuguiderna kan beskrivas som
halvstrukturerade, vilket innebér en fokusering kring vissa teman och att det finns mojlighet
till flexibilitet i fraigorna®. Intervjuguidernas fragor berdrde inte endast frivillig
koldioxidkompensation utan dven mer generella frigor om flygtrafik och milj6. Infor
intervjuerna uttryckte vi en 6nskan om att genomfora inspelningar med mp3-spelare, vilket
kunde goras vid intervjun med Sustainability and Environmental Manager. Denna intervju tog
45 minuter och transkriberades efterat. Intervjuerna med Director Corporate Sales och Vice
President Sales and Marketing genomfordes under 60 minuter vardera och svaren antecknades
for hand av samtliga gruppmedlemmar. Efter intervjuerna gjordes ocksd en sammanstillning
till en gemensam datorversion av intervjuanteckningarna. Samtliga intervjuer genomfordes 1
lugna kontorsmiljder. Tva intervjuer genomfordes pa svenska dér vi fick svar pa en blandning
av svenska och danska och en intervju genomfordes pa engelska. Eftersom vi inte spelade in
tva av intervjuerna kan vissa svar eller delar av svar ha undgatt oss, men & andra sidan dr det
mojligt att intervjupersonerna kdnde sig mer fria i sina sétt att svara utan inspelning. Nagot
som kan péverka en intervjupersons svar ar att intervjupersonen kan vara méan om att skapa ett
gott intryck.* Vi hade detta i tanke under intervjuerna, i synnerhet eftersom fragorna berérde
en negativ aspekt av SAS verksamhet i form av koldioxidutslédpp, men upplevde trots detta att
intervjupersonerna hade en ppen héllning till samtalsdmnet.

Generellt sett anser vi att det finns en problematik i att arbeta med en fallstudie av ett
enskilt foretag. Vi har upplevt att det kan uppsté ett beroende till kontaktpersonerna pa
foretaget och att det kan vara svért att forhélla sig objektivt till intervjusvar. Genom att endast
studera ett foretag finns en risk att foretaget framstills som normativt i det aktuella
amnesomradet. Detta speciellt dd SAS framhédver sig sjélva som langt framme i den
miljomaissiga utvecklingen jamfort med sina konkurrenter och for att vi inom denna uppsats

ramar inte haft mojlighet att gora en jimforelse med andra flygbolag.

# Kvale, S (1997) s. 32
* Alvesson, M & Deetz, S (2000), s. 83
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3. Fordjupning av de teoretiska utgangspunkterna

3.1 CSR - Corporate Social Responsibility

Som ndmndes i inledningen, bygger CSR pa idén om att skapa ekonomisk vinst dven pa lang
sikt och alltsa fokusera pa hallbarhet.*’ Foretag strivar pa s sitt efter att vara goda
foretagsméssiga samhéllsmedborgare, vilket ofta bendmns som “corporate citizenship”. I detta
sammanhang gér det ocksa att tala om foretags ’social license to operate”, det vill sdga det
sociala tillstandet att verka.*® Detta innebir att samhllets virderingar och ett foretags mal kan
skilja sig ét, vilket gor att foretaget maste arbeta for att upprétthélla sin legitimitet i
samhillet.*” Det 4r darfor viktigt att bemdta och reagera pa eventuella patryckningar fran
allmédnheten. Samhéllets syn pd vad som &r acceptabelt inom néringslivet fordndras med tiden
och i samband med foretagsskandaler som Nestlé och Enron har kraven pa niringslivet 6kat.*®
Ur miljésynpunkt dr niringslivet ofta en maltavla for kritik.* Att arbeta med CSR betraktas
dérfor idag ofta som en nédviandighet for foretag, men kan ocksé ses som ett sétt att skapa
konkurrensfordelar. CSR anvénds ofta for att skapa gott rykte och pé sa sitt sikra foretagets
langsiktiga dverlevnad. I detta ssmmanhang kan det vara viktigt att skilja pA CSR och
vilgorenhet, dd CSR inte handlar om hur pengar spenderas utan om hur pengar skapas. CSR
handlar ddrmed om att arbeta strategiskt och 1dngsiktigt, medan vilgdrenhet ofta grundas pa
snabba beslut om att skéinka pengar vilket i vérsta fall kan skada foretaget och dess relationer
och rykte.”

Det ar fraimst NGO: s, det vill sdga Non Governmental Organizations, som drivit fram
utvecklingen av CSR bland foretag. Priméra intressenter som kunder och personal tenderar att
ha ldg medvetenhet om foretags CSR-arbete, men trots det &r forvintningarna ofta stora pa att
foretagen ska agera ansvarsfullt. Hittills har det dock visat sig att foretags CSR-arbete inte
brukar vara avgdrande for konsumenter vid val av produkt, utan att pris och kvalitet ofta
prioriteras hégre.”' Det finns dock konsumenter som tar foretags CSR-arbete i beaktande vid

konsumtion, vilket gor att foretag kan skapa konkurrensfordelar med detta. CSR har storst

“ Ammenberg, J (2004) s. 41, 148-150
% Corvellec, H (kommande) s. 11

" Dobers, P & Wolff, R (1995) s. 20

* Whitehouse, L (2006) s. 287-288

¥ Dobers, P & Wolff, R (1995) s. 20

% Whitehouse , L (2006) s. 285-289

>! Whitehouse, L (2006) s. 285, 287-289
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potential for foretag som anvént sig av detta pa tidigt stadium och som kan ses som
foregangare inom detta omrade.”

Det rader en viss osdkerhet kring vad CSR egentligen innebir 1 praktiken. Foretag
definierar ofta begreppet pa olika sitt, vilket gor att deras arbete inom CSR ocksa varierar
mycket.” Det finns en skillnad mellan CSR-arbete som r seridst och det som endast syftar
till marknadsforing.>* Det finns en efterfragan pa 6kad systematik i CSR, dé det alltfor ofta
anvands pa ett sitt som passar det enskilda foretaget bést, vilket forsvarar jamforelser mellan
foretag. Genom att kunna méta foretags CSR-arbete skulle sddana jaimforelser underlittas.
Undersokningar har visat att konsumenter upplever brist pa information kring hur foretag
egentligen arbetar med CSR, vilket forsvarar kundernas mojlighet att viga in miljomaéssiga
och sociala aspekter i sina beslutsprocesser. Ytterligare kritik som kan riktas mot CSR ér att
det kan tolkas som ett nytt begrepp pa gamla sitt att arbeta och att det darfor endast r ett
modeord eller en etikett som anvénds i marknadsforingssammanhang. Det finns forslag pa att
begreppet bor omvandlas till enbart CR, eftersom termen “’social” kan verka missledande da
CSR inte enbart handlar om sociala utan ocksd miljémissiga fragor.”® Slutligen kan ocksé
kritik riktas mot sjélva forekomsten av CSR-aktiviteter hos foretag i stil med Milton
Friedmans klassiska nationalekonomiska perspektiv. Enligt Friedman é&r ett foretags enda
sociala ansvar att skapa vinst och att pa sa sitt bidra till allménhetens bésta. Foretag bor enligt
detta perspektiv f6lja lagar och regler men inte dgna sig at frivilliga kostsamma aktiviteter,
eftersom det inte ligger i linje med marknadsekonomin.>®

Phillips menar att det finns ett stort intresse kring CSR inom flygbranschen. Nér det
géller flygbolags arbete for miljon, uppstar ofta en win-win situation da forbéttringar inom
miljdomrédet ofta leder till finansiella besparingar for foretaget.”’ Att det ér
foretagsekonomiskt I6nsamt dr ocksa en av motivationskrafterna bakom foretags arbete med
ansvarsfragor, vilket gor att detta arbete kan ses som en teknik for att skapa lénsamhet.*® Att
intresset for CSR har 0kat bland foretag pa senare &r mérks inte minst genom ett dkat antal
arsredovisningar och dvriga rapporter som ger utdkad information om foretagens
miljorelaterade aspekter.”® Corvellec hinvisar till en undersdkning av KPMG ar 2005 som

visade att av de 250 storsta foretagen av Fortune 500 var det 64 procent som redovisade sitt

>2 Regester, M & Larkin, J (2005) s. 74, 78
53 Whitehouse, L (2006) s. 279-280, 284

> Ammenberg, J (2004) s. 151

>> Whitehouse, L (2006) s. 279-294

%6 Corvellec, H (kommande) s. 11-12

*7 Phillips, E.D (2006) s. 76-77

*¥ Corvellec, H (kommande) s. 10-11

> Whitehouse, L (2006) s. 279-280, 284
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foretagsansvar.®’ Det finns indikationer pa att allménhetens forvintningar pa foretagens
ansvar kommer att bli dnnu storre 1 framtiden och att foretag dirmed kommer att fa en allt

viktigare roll i samhallet.®’

3.2 Co-creation mellan producenter och konsumenter

Konsumenternas makt har pa senare tid blivit allt storre 1 forhdllande till foretag, mycket till
foljd av att tillgdngen pa information har 6kat pd marknaden. Om foretagen inte uppfyller de
krav pa ansvarsfullt beteende som finns, tenderar konsumenterna att “rosta med fotterna”.%
Detta kan exemplifieras med ett citat frdn generalsekreteraren for samarbetsorganisationen

Sveriges Konsumenter:

Som konsumenter rostar vi inte bara vart fjarde ar. Vi rostar varje dag — genom véra

inkop. Eller genom att avsté fran att kopa och “rosta med fotterna”.”

Med tanke pa den 6kade makten hos kunder har virdeskapandet mellan foretag och kunder
fordndrats. I det traditionella transaktionsperspektivet pd viardeskapande, producerar foretag
virde i forvig som sedan distribueras till kunden.®* Féretaget och kunden har dirmed olika
roller nér det géller produktion och konsumtion. Kundens roll dr enligt detta synsitt att kopa
virde frén foretaget och marknaden ses som en plats dir foretagen kan erbjuda sina vérden.®
Virdeskapande ur ett relationsperspektiv bygger istillet pd tanken om att virde skapas 1 ett
samspel mellan foretag och kund. Virdet ligger i detta fall inte 1 produkten, utan i
relationen.®® Kunden ingar dirmed i foretagets virdeskapande process.®”’

Som beskrevs i inledningen, dr co-creation ett begrepp som innebér att foretag och
kunder tillsammans skapar virde.®® Begreppet “co-creation” hinger nira samman med den
service-dominerade logiken, som &r en marknadsorienterad och serviceinriktad syn pé
vardeskapande som belyser samspelet mellan producent och konsument i viardeskapande

processer. Enligt denna logik bygger vardeskapande pé 6ppenhet och samarbete som gor att

gransen mellan producent och konsument liksom mellan utbud och efterfrigan suddas ut.

% Corvellec, H (kommande) s. 12

o Regester, M & Larkin, J (2005) s. 76

62 Regester, M & Larkin, J (2005) s. 7-14

83 »Sveriges Konsumenter: Brist p4 information om etik och miljé” s. 31
5 Gronroos, C (2002) s. 35-36

% Prahalad, C.K & Ramaswamy, V (2004) s. 6

% Gronroos, C (2002) s. 35-36

57 Prahalad, C.K & Ramaswamy, V (2004) s. 6

8 Leavy, B. & Moitra, D. (2006) s. 4
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Kunden kan p sé sitt beskrivas som en value co-creator”.” For foretagen innebir detta att
framgang endast kan uppnas genom att lata kunderna medverka i skapandet av nya virden.
For att denna interaktion och co-creation ska kunna ske behovs fyra byggstenar, vilka &r
dialog, tillgdnglighet, medvetenhet om risker och fordelar samt transparens. Dialog &r en
forutsittning for interaktion och engagemang mellan tva parter. I dialogen maste parterna vara
jamlika och ha en gemensam syn pa problem och problemldsningar. Dialogen kriver ocksa
tillgénglig och transparent information mellan foretag och kund. Om det saknas information
for kunden forsvaras mdjligheterna till en meningsfull dialog. Nér det finns en dialog samt
tillganglighet och transparens dr det ocksa viktigt att det finns en gemensam forstaelse kring
de fordelar och risker som kan uppsta till f6ljd av interaktionen. Om ndgon av dessa
byggstenar saknas, forsvéras co-creation mellan kund och foretag.”

Co-creation mellan foretag och kunder kan ske i olika hog grad. Co-creation kan
beskrivas som ett spektrum dér den ena sidan praglas av att foretag endast i viss man vill att
kunder tar del av deras verksamhet. Verksamheten styrs forutom denna begrinsade
kundinvolvering pa vanligt sitt. I mitten av spektrat &r kunderna mer involverade 1 foretagets
processer, exempelvis genom att vara med och designa en produkt. I den andra dnden av
spektrumet, uppldses de traditionella granserna mellan foretag och kunder och de bildar en
gemenskap istdllet for att vara separata enheter. Ett exempel pa detta 4r webbsidan YouTube,
dar konsumenten utgoér produkten genom att ladda upp sin musik sa att alla kan ta del av
den.”’ Oavsett vilken grad av co-creation det handlar om, innebir det inte endast att foretaget
ar kundfokuserat genom att uppfatta kunden som den som alltid har rétt eller att foretaget styr
alla dess aktiviteter mot kunden. Exempelvis handlar inte sjdlvservice, dar kunden utfor en del
av foretagets arbete, per automatik att det skapas gemensamt virde. Co-creation handlar
istéllet om att det finns ett gemensamt problem och en gemensam 16sning som kan skapa
gemensamt vérde.”?

Genom co-creation kan foretag 1dra mycket om marknadens olika behov och foljaktligen
bli bittre pé att utveckla nya former av service. Att samarbeta i utvecklingen av service
innebér didrmed att kunderna inte bara &r en nddvéndighet utan ocksa en mojlighet for
foretaget. Ett exempel pa detta dr att kundinvolvering kan bidra till kunskap om latenta behov
pa marknaden. Ett latent behov kan beskrivas som en 6nskan om tillgang till varor och

tjédnster som inte tidigare upplevts eller efterfragats av kunder. For att kunna finna latenta

% Lusch, R.F & Vargo, S.L. (2006) s. 281, 284-285
7 Prahalad, C.K & Ramaswamy, V (2004) s. 7-9

I Shore, N (2006) s. 14

72 Prahalad, C.K & Ramaswamy, V (2004) s. 8
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behov kan det vara viktigt att foretag ifragasétter och utmanar sina forestdllningar om sin
strategi och omvérld. Detta 6kar mojligheterna till att utveckla kreativitet och hitta nya
mojligheter. Pa sa sitt kan nya former av service utvecklas innan det finns ett uttalat behov
hos kunderna och dessutom innan konkurrenterna hinner gora det. Pa lang sikt dr foretag
beroende av att kunna tillfredstilla bade existerande och nya, uppkommande behov for att
behalla sin konkurrenskraft.”

Trots att samarbete med kunden kan ha flera positiva foljder, kan en 6kad
kundinvolvering ocksa vara utmanande och inte alltid leda till 6nskvéarda resultat. Foretag kan
uppleva det som problematiskt att involvera kunder 1 utvecklingen av nya former av service,
exempelvis pa grund av att vissa organisationskulturer inte tillater denna arbetsmetod eller f6r
att det kan vara svart att hitta kunder som kan delta i arbetet. Att involvera kunder kan ocksa
vara ett tidskrdvande arbete och kan forsvaras av kommunikationsbarridrer mellan foretag och
kund.”* Co-creation kan beskrivas som krivande bade av foretag och av kunder eftersom det
inte handlar om att gora traditionella transaktioner utan om att skapa relationer.”” Annu en
utmaning ar att foretag och kunder samarbetar i att skapa varde, men konkurrerar i att uppna
ekonomiskt virde.”® Fér att co-creation ska fungera bér det finnas en win-win-dynamik
mellan foretag och kunder. Denna dynamik skapas dér det finns ett fortroende mellan parterna
och nir samarbetets fordelar blir synliga for bade foretaget och kunderna.”’

Internet dr en mycket viktig arena for co-creation av vdrde och har fatt stor betydelse for
foretag 1 arbetet med att komma 1 kontakt med kunder pd ett snabbt och flexibelt sitt. Genom
att skapa virtuella forum for kontakt mellan foretag och kunder, kan dialogen med kunderna
underlittas. Internet mojliggor for foretag att fa kontakt med en mycket storre méngd kunder
4n vad som tidigare varit méjligt.”® Detta har ocksa paverkat flygbranschen, d4 Internet
fordndrat relationen mellan flygbolag och kunder och bidragit till en 6kad direktkontakt
mellan parterna. Internet gor det mojligt att nd nya marknader och gor flygbolagens tjénster
lattillgangliga varlden Gver. Internet kan ses som en ny interaktiv motesplats mellan flygbolag
och flygresenirer och kan dérfor utveckla relationen mellan parterna. A ena sidan har

kunderna fatt en 6kad kunskap och makt eftersom flygbolagens information och tjénster blivit

& Matthing, J et al. (2004) s. 479-481

s Matthing, J et al. (2004) s. 492-493

* Friesen, G.B. (2001) s. 31

76 Prahalad, C.K & Ramaswamy, V (2004) s. 11
" Friesen, G.B. (2001) s. 30

® Sawhney, M et al. (2005) s. 4-6
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mer lattillgdngliga, men & andra sidan finns det stor potential for flygbolag att knyta kunderna

till sig genom Internet.”

3.3 Flygbolagsbranschen med fokus pa miljo

En av de mest signifikanta trenderna som paverkar flygbolag idag &r liberaliseringen av
flygtrafiken, vilket bidragit till en 6ppen marknad som préglas av hard konkurrens. Nya
lagprisbolag har dntrat marknaden och priserna pa flygbiljetter tvingas stadigt nedat, vilket
gjort det allt viktigare for flygbolag att reducera sina kostnader. Flygbolagens produkter har
blivit mycket kommodifierade och standardiserade, vilket gjort att priset blivit ett av de
viktigaste kriterierna for kunder vid val av flygbolag. Det har ddrmed blivit allt svarare att
som flygbolag sirskilja sig med hjélp av sitt varuméarke. Den framtida tillvixten inom
flygtrafiken forvintas dock vara positiv eftersom det finns en stark koppling mellan
efterfragan pa flygtrafik och virldens ekonomiska utveckling.*® Flyget som transportmedel
bidrar till vélfird for samhillen, foretag och ménniskor i virlden.*' Prognoser visar att
efterfrigan pa resor kommer att 6ka med uppskattningsvis 5 procent per ar fram till 4r 2015.*

Ur miljomissig synpunkt bidrar flygbolags verksamheter till bland annat utslépp av
olika vixthusgaser, stor briansleférbrukning, buller och produktion av sopor.” Framfor allt
bidrar flyget till stora koldioxidutsldpp. Hela transportsektorn dr mycket uppmarksammad i
miljosammanhang, d& den star for 24 till 28 procent av alla energirelaterade koldioxidutslépp.
Inom denna sektor star flygtrafiken for cirka 3,4 procent av koldioxidutslappen och med
anledning av att flygbranschen star infor en forvéntad tillvixt kommer sannolikt problemen
med dessa utsldpp att forvirras.® Ur klimatsynpunkt ér detta alltsd mycket oroande.® Flygets
utsldpp av koldioxid dr problematisk eftersom den sker i den ldgre stratosfaren och ovre
troposfiren, dir det bildas vatteninga och ozon vilket bidrar till global uppvarmning.®

I samband med oron for klimatet har flygbranschen pa senare tid fatt stor

uppmirksamhet och kritik for sin miljépaverkan®” och det har dérfr blivit mycket viktigt for

” Doganis, R (2001) s. 15, 163-175, 182-183

% Doganis, R (2001) s. 5-10, 174-175
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flygindustrin att arbeta med miljoansvar.*® Inom miljéomradet paverkas flygbolag av
situationen 1 den marknadsmaéssiga, politiska, vetenskapliga och sociala omvarlden.
Marknadsmaéssigt paverkas flygbranschen av den forvintade tillvixten samt avregleringen pa
marknaden som bidragit till en hog konkurrens. Politiskt sett har regleringar inforts pa bade
internationell och nationell niva for att hantera den forvintade tillvéxtens effekter pd miljon.
Regleringar har ocksa inforts pa lokal niva, exempelvis genom att flygplatser har infort egna
gransnivaer for utslapp.” Inom politiken har begreppet “polluter pays” bérjat diskuteras,
vilket innebér en syn pé att det dr den som fororenar som ska betala for utslippen.” Ur en
vetenskaplig synvinkel har flygbranschens miljoproblem uppmérksammats genom flertalet
rapporter om flygets miljopaverkan. Det har dven lett till en 6kad medvetenhet socialt sett och
olika intressentgrupper i samhaéllet har borjat stélla krav pa flygbolags miljoarbete. Ménga
flygbolag har darfor utover det som krévs utifran regleringar ocksa borjat arbeta med
miljofragor pa frivillig basis. Den dkade efterfragan i samhillet pa storre integrering mellan
miljomaéssiga och ekonomiska aspekter i foretag, har alltsd blivit ett mycket aktuellt mne for

flygbolag.”!

5. Analys av installningar till frivillig

koldioxidkompensation

5.1 SAS - Scandinavian Airlines

SAS Group ér en flyg- och resekoncern som erbjuder flygtransporter och flygrelaterade
tjanster.”> Koncernen bestar av tre affirsomraden: SAS Scandinavian Airlines, SAS
Individually Branded Airlines och SAS Aviation Services. SAS ir det fjiarde storsta
flygbolaget i Europa med cirka 1500 dagliga avgangar och 38 miljoner passagerare arligen.
Foretaget ingér i Star Alliance som &r det storsta globala flygbolagsnitverket.”

SAS arbetar med héllbarhetsutvecklingsarbete da de vill koppla sitt varumérke med sékerhet,

vardeskapande samt socialt- och miljomassigt ansvarstagande. Foretaget vill ha en ledande

8 «Viewpoint: Check in for carbon trading” (2007) s. 2-3

% Lynes, J.K & Dredge, D (2006) s.122-126

% Doganis, R (2001) s. 16

' Lynes, J.K & Dredge, D (2006) s. 116-117, 122-126

2 SAS Group Arsredovisning och Hallbarhetsrapport 2006 s. 2
% http://www.sasgroup.net "SAS Group facts”
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roll i dialog med omvérlden for att diskutera flygets positiva och negativa aspekter,
exempelvis inom miljsomradet.”* SAS arbetar med miljéomraden p4 flera olika stt, dir
grona inflygningar dr ett exempel. Det innebir att flygplanet glidflyger den sista strickan
infor landning, ndgot som medfér mindre briansleforbrukning och mindre koldioxidutslépp.
Utover detta deltar SAS i forskning och utveckling for miljovianligare teknik samt arbetar pa
att skapa bittre infrastruktur med ett gemensamt flygtrafiksystem i Europa.” Varje ar
redovisar SAS sitt miljdarbete i en hallbarhetsrapport.”® Sedan den 14 mars &r 2007 erbjuder
de sina kunder att kunna kompensera for koldioxidutslidpp via sin webbsida. Kompensationen
sker 1 samarbete med CarbonNeutralCompany som i sin tur blir verifierade av
revisionsforetaget KPMG. Kompensationen gar till investering i projekt for att ersétta fossila
branslen med fornyelsebara.”” Kunder som kompenserar far ett certifikat dér det star hur
mycket koldioxidkompensationen innefattar.”® SAS koldioxidkompensationssystem kommer
att vara ett preliminért system tills den civila luftfarten gér med i utsldppshandeln med mal ér

2011.%”°

5.2 Senaste nytt: frivillig koldioxidkompensation

Frivilliga koldioxidkompensationssystem befinner sig i en utvecklingsfas'®. Hittills har det
framst varit foretag med ganska sma utsldpp sdsom banker som kopt kompensation.
Marknaden for frivillig kompensation av utslipp forvintas dock 6ka hastigt'®! och bland
hushéll, flygresenirer och bildgare har det blivit allt vanligare att kompensera pa detta sétt. Ar
2005 kompenserade méinniskor frivilligt for koldioxidutslédpp som storleksmassigt
uppskattades till tio miljoner ton. Samma é&r slépptes det totalt ut tjugofem biljoner ton
koldioxid i atmosféren. Det finns indikationer pé att kompensationen for koldioxid i vérlden
kan 6ka med fyrtio génger fram till 4r 2010.'"

Det som var avgorande for SAS vid inférandet av frivillig koldioxidkompensation var
dels att de upplevt en stor press av senare tids klimatdebatt och dels att de onskar att vara i

framkant 1 den miljomaéssiga utvecklingen i branschen. Systemet infordes till och med trots att

** SAS Group Arsredovisning och Hallbarhetsrapport 2006 s. 95-96
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det tekniskt sett inte var helt fardigutvecklat.'®

Genom att infora det frivilliga
koldioxidkompensationssystemet énskar SAS att sjilva kunna bidra till klimatdebatten'**.
Alla tre intervjupersoner pd SAS framhiver flygbolagets roll som pionjérer inom frivilligt
miljoarbete och att de satsar mycket pd att forhalla sig oppet och arligt till flygets negativa
miljopéverkan. Vice President Sales and Marketing beskriver SAS som “ahead of the game”.
Foretagets vilja till att vara forst 1 branschen inom miljdomradet och det snabba inforandet av
frivillig koldioxidkompensation kan tolkas som att de forsoker vénda ett hot till en mojlighet.
Vi menar att foretagets Oppna hallning och aktiva CSR-arbete for fordndringar i branschen,
innebdr en positionering som ansvarstagande pa ett frivilligt sitt innan marknaden kriver att
sadana atgérder ska vara en sjilvklarhet hos alla foretag i branschen.

Att det ses som viktigt 1 flygbranschen att agera pa frivillig vig kan ockséd exemplifieras
med hur aktorer i flygbranschen i Storbritannien har infért en gemensam strategi for en
héllbar flygindustri. Genom en dverenskommelse om att rapportera sina koldioxidutslépp,
informera flygresenérer om flygets klimatpaverkan samt upplysa om mdjligheten till
koldioxidkompensation, syftar strategin till att minimera de negativa miljoeffekterna fran den
forvantade tillvixten 1 flygtrafiken. Strategin ska ockséd gora det mdjligt for flygresenérer att
littare bedoma och jamfora olika flygbolags miljdarbete.'” Dessa aktorers initiativ och SAS
inforande av frivillig koldioxidkompensation kan ses bade som ett sétt att ge respons pa den
miljomaissiga kritik som riktas mot flygbranschen, men ocksa som ett sitt att vara proaktiva
inom miljoarbetet och samtidigt forsoka erbjuda kunderna nagot unikt. Att konsumenter idag
har ett stort utbud av produkter och tjanster att vilja mellan'®, 4r inte minst tydligt i
flygbranschen som pa grund av avregleringen har blivit en mycket konkurrensfylld
marknad'®’. S4 linge kunder inte upplever ndgon differentiering p& marknaden, si kommer
priset vara av storsta vikt.'” Vi ser inférandet av frivillig koldioxidkompensation som ett sitt
att forsoka skapa dialog och interaktion med kunder bade kring miljoproblemen och for att
sarskilja sig i en bransch som préglas av till stor del standardiserade produkter. For att en
dialog ska fungera, krivs att kunderna har tillgéng till information i samma utstrackning som

foretaget'®. Vi ser det diarfor som avgdrande att flygresendrer har information om vad frivillig
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koldioxidkompensation innebér och att det finns pd marknaden, for att de ska kunna

medverka 1 systemen.
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Vet du vad frivillig koldioxidkompensation
innebar?
Figur 1: K&nnedom om frivillig koldioxidkompensation
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Figur 2: Kdnnedom om SAS erbjudande av frivillig koldioxidkompensation

Figur 1 visar att endast 24 procent av resendrerna i var enkdtundersékning kénner till vad
frivillig koldioxidkompensation innebar och i figur 2 framkommer att det endast &r 4,7
procent av alla resendrer som vet att SAS erbjuder detta system. Bade bland de flygresenirer

som kande till begreppet och de som inte gjorde det, uppmérksammade vi en vilja att fi mer
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information och kunskap om vad frivillig koldioxidkompensation innebir: Y ou need to
educate us”, ’I like to learn more” och ”Do not know how to do” ar uttalanden 1 var
undersdkning som visar detta. Vi tolkar det som en kunskapsbrist om systemet och att det
behovs mer information till de enskilda flygresenérerna for att det ska bli mdjligt for dem att
delta i ett system som detta.

Efter att ha introducerat begreppets innebord for samtliga flygresenérer i

enkdtundersokningen stilldes frdgan om de kan tdnka sig att kompensera {for framtida

flygresors utsldpp.
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] e
3]
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| |9,3°/ | |
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Kan du ténka dig att kompensera for dina
framtida flygresor?

Figur 3: Instalining till att kompensera for framtida flygresors koldioxidutslapp

Diagram 3 visar att 70,3 procent av flygresenérerna kan tinka sig att kompensera. Det finns
alltsd en generellt sett positiv instéllning till att delta i frivilliga
koldioxidkompensationssystem. Nar det giller villigheten till att kompensera, har vi
uppmirksammat att det kan finnas en skillnad mellan tanke och handling''’. En flygresenir
uttryckte bland annat foljande: I can consider, but I'm not going to do it”. Aven Vice
President Sales and Marketing poédngterar detta: It is a lot of talk, not walk”och ”Many think
it is a good idea, but take money of the pocket is different.” Vi menar att det dr viktigt att ha
denna skillnad i atanke vid beddmning av systemens potential, men eftersom det dr en klar
majoritet som siger sig vara positiva till tjdnsten sa tolkar vi det som att potentialen dnda ar

god.

"% Lindén, A-L (2001) s. 114-115
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Eftersom kunder i dag inte bara efterfragar varor och tjdnster i sig utan kraver viardeskapande
helhetslosningar'', ser vi den goda instillningen till tjansten enbart som en
grundforutsittning for co-creation med foretaget. Sustainability and Environmental Manager
menar att det endast dr en femtedel av deras kunder som har mojlighet att kompensera och att
det endast &r hélften av dessa som har tid att kompensera. Av dem som har tid att kompensera
har 1 sin tur endast hélften lust att kompensera. Av de flygresendrer som visste vad frivillig
koldioxidkompensation innebar innan var enkdtundersékning hade endast 9 procent, alltsé 6
personer, kompenserat for ndgon tidigare flygresas utslédpp. De laga siffrorna kan troligtvis
forklaras av att systemet sé nyligen inforts, men eftersom sa fa manniskor kénde till systemet
kan det troligtvis ocksa bero pa informationsbrist. De 1aga forsdljningssiffrorna visar ocksa att

det &r viktigt att undersoka flygresendrers attityder till koldioxidkompensationssystem.

5.3 Frivillig koldioxidkompensation som metod

Da frivilliga koldioxidkompensationssystem som metod for hantering av koldioxidutslépp
befinner sig 1 en utvecklingsfas har de d4nnu inte hunnit uppvisa signifikanta resultat.
Systemen kan betraktas som komplement till andra miljoméssiga strategier, eftersom det
troligtvis behovs fordndringar i bade teknologi och beteende for att minska koldioxidutslipp 1
den omfattning som krivs ur klimatsynpunkt. Systemen kan bidra till att medvetenheten och
kunskapen om koldioxidutslapp kan 6ka i samhillet, vilket ocksa ér viktigt."'? Sustainability
and Environmental Manager ser frivillig koldioxidkompensation som en del i ett storre
sammanhang och som ett sitt att paverka debatten. Han ser systemen som en mdjlighet for
SAS att erbjuda sina kunder ett mer miljoanpassat flygresande och betonar hér skillnaden
mellan ett miljovanligt och ett miljoanpassat sitt att resa pa.

Da koldioxidkompensation inte dr inbakad i flygbiljetten tolkar vi det som att véirde inte
kan skapas forrdn kunden vid konsumtionstillfdllet tar eget initiativ till medverkan. Vi ser det
som att co-creation inom koldioxidkompensation inte innebér att kunden dr med och skapar
tjédnsten fran borjan, utan att det sker i en lagre grad i det spektra som finns inom co-creation.
A andra sidan bildas en gemenskap niir flygbolag och flygresenirer gér ihop for att 16sa ett
problem, vars 16sning har ett egenvérde som inte framst bidrar till parternas egen vinning utan
som framst syftar till att forbéttra miljon. Vice President Sales and Marketing uttrycker: "We

have to provide possible solutions, together with customers”. Detta visar att interaktion

" Gronroos, C (2002) s. 14-15
' Gossling, S et al. (2007) s. 8, 17-19
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anvinds som en del av flygbolags miljomassiga strategier. Till skillnad fran det traditionella
synsittet pa virdeskapande som utgar ifrén att kunden ar separerad fran foretaget, gér denna

113

form av co-creation att produktion och konsumtion smélter samman. ~ Begreppsméssigt

handlar det om att tinka i termer som “vi” i stillet for “vi och dem”.'"*

Niér det géller frivillig koldioxidkompensation som metod for att hantera
koldioxidutslapp, finns variationer i berdkning av utsléapp och skillnader i1 prisniviaer mellan de
organisationer som ansvarar for sjdlva kompensationen. Detta beror pd att det &r mycket
komplicerat att beréikna koldioxidutsléppet for en persons flygresa och darfor anvéinds
forenklade metoder. Ofta anvinds endast resans distans som utgangspunkt och
kompensationen berdknas sedan med hjilp av ett standardmaétt for koldioxidutslédpp. Vidare
finns det stora variationer i organisationernas utvirderingsprocesser av de olika projekten.
Dessa olikheter gor att det &r svért for en kund att bedoma trovirdigheten och effektiviteten
hos de olika systemen.'"” Sustainability and Environmental Manager menar att detta ar ett
problem. Han menar att den negativa kritik kring vissa koldioxidkompensationssystem som
bygger pa tradplantering som framkommit i media pa ett felaktigt sitt generaliserats till att
dven omfatta SAS system, trots att foretaget valt att inte arbeta med tradplanteringsprojekt. Vi
anser att risken for denna form av kritik innebér att det kan vara svart for ett flygbolag att
integrera ett frivilligt koldioxidkompensationssystem i sitt CSR-arbete och att det i vérsta fall
kan fa motsatt effekt &n planerat da det kan leda till missforstand.

Det dr intressant att notera att det finns ett statistiskt samband mellan tidigare kinnedom
om frivillig koldioxidkompensation och villighet till att kompensera, som kunnat pévisas i var
enkdtundersokning (se Bilaga 3:A). Av de resendrer som kéinde till frivillig
koldioxidkompensation sedan tidigare, kan 51,4 procent tinka sig att kompensera. Av de
flygresendrer som blev introducerade i inneborden av frivillig koldioxidkompensation vid
enkdtundersokningen dr en storre andel pa 76,3 procent villiga att kompensera. Att de som
hade tidigare kunskap om frivillig koldioxidkompensation inte &r lika positivt instdllda som
dem som aldrig hade hort om systemen forut, skulle bland annat kunna bero pa att de
uppméirksammat den kritik som riktats mot systemen i media. Detta visar att flygbolag méste
framhéva trovérdigheten i sina system och pa sa sitt balansera debatten.

Foljande diagram visar pa kundernas instillning till frivillig koldioxidkompensation som

ett sétt att hantera flygets negativa miljopaverkan.

'3 Prahalad, C.K & Ramaswamy, V (2004) s. 6
114 Shore, N (2006) s. 14
"5 Gossling, S et al. (2007)s. 1, 7-8, 17
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Figur 4: Installning till frivillig koldioxidkompensation som metod for att hantera flygtrafikens negativa miljépaverkan

Det framgér av figur 4 att 54,5 procent av flygresendrerna anser att frivillig
koldioxidkompensation dr en bra metod for att hantera flygtrafikens miljopaverkan. Minga
resendrer motiverar detta med att systemen ger mdjlighet for alla att dra sitt stra till stacken
och att flygresenirer tillsammans kan gora forindringar. Ovriga positiva kommentarer som
var vanligt forekommande vid de 6ppna svarsalternativen var det laga priset, frivilligheten 1
systemet och att systemen kan ha positiva effekter i form av att ménniskor far upp 6gonen for
flygresandets negativa konsekvenser. Detta dr som tidigare ndmnts ocksa ett av SAS framsta
syften med inforandet av systemet. Forutom att fornyelsebar energi utvecklas genom frivillig
koldioxidkompensation finns det enligt SAS andra fordelar med systemet, som exempelvis att
det sker p4 frivillig basis och att det ér positivt for varumérket.''®

Environmental and Sustainability Manager ser d4ven negativa aspekter med frivilligheten
i koldioxidkompensationssystemet da det leder till att inte alla resenérer anvinder sig av det.
Det finns dven kritiker bland flygresendrerna som podngterar detta d& de menar att
frivilligheten samt det laga priset kan gora att systemet inte far nagra namnvirda effekter. De
menar istdllet att koldioxidkompensation borde vara obligatoriskt for att ge tillrdckliga
resultat. Vi uppmérksammade kommentarer om att systemen skulle kunna komma att
anviandas som ett sétt att kopa sig fri frdn miljoproblemen och pé s sitt minska sina

skuldkdnslor. Av kritikerna framhévs ocksé teknisk utveckling och forskning som en béittre

"% Intervju med Director Corporate Sales och Vice President Sales and Marketing
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metod for att I6sa miljoproblemen, exempelvis genom forbéattrad briansleeffektivitet och mer
miljovinliga brianslen. Detta speglar den tekniska optimism som ofta finns i samhéllet och
som innebdr att teknologin ofta ses som I6sningen pa miljéproblem''’. Nagot gemensamt for
bade positivt och negativt instillda resenérer ar att systemen endast &r ett alternativ av flera,
vilket stodjer synen pa frivilliga koldioxidkompensationssystem som ett komplement till
andra strategier.

Av dem som tycker att frivillig koldioxidkompensation &r en bra metod for att hantera
flygtrafikens negativa miljopdverkan, kan 81 procent tdnka sig att kompensera. Det dr ocksd
intressant att notera 51,6 procent av dem som inte tycker att systemen &r en bra metod dnda
kan téinka sig att kompensera. Aven bland dem som inte tagit stillning till systemen som
metod, kan en stor andel pd 71,1 procent tinka sig att kompensera. Trots detta dr de som &r
positiva till systemen som metod mer villiga till att delta. Att det rader ett samband mellan
asikt om sjdlva systemet och villighet till att delta, dr ocksa statistiskt signifikant (se Bilaga
3:B). Att majoriteten av dem som inte tycker att systemen ar en bra metod men dnda kan
tdnka sig att kompensera, tyder pa att manga vill agera pa négot sitt &ven om just denna

metod inte uppfattas som den bésta.

5.4 Flygresenarers installning till klimatforandringar

Varken turister eller turismexperter har hittills uppmarksammat turismens roll 1
klimatférdndringarna i nadgon storre omfattning, trots att dagens turism och resande ger
upphov till hég forbrukning av fossila branslen.''® Sustainability och Environmental Manager

menar att det inte gar att forneka att det finns allvarliga klimatféridndringar i1 dag:

Vi har klimatproblemen /.../en hot som ér serids och allvarlig och som vi ér en del av och
som blir stérre och storre i och med att luftfarten vixer, expanderar. Det betyder att vi
inte kan lukke ojnene och sdga det stimmer inte. Tvartom maste vi sdga det ar korrekt
och vi ma finna losningar.

Samtliga intervjupersoner pa SAS menar att det dr ett faktum att flygtrafiken bidrar till
klimatforindringar och att de som flygbolag bedriver en fororenande verksamhet. A andra

sidan betonas att flygtrafiken endast star for 3 procent av de energirelaterade utsldppen och

7 Ammenberg, J (2004) s. 42
'8 Becken, S (2004) s. 336-337, 343
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att farjor och biltrafik till stor del ocksa bidrar till klimatfordndringar. Trots detta menar vara
tre intervjupersoner pa SAS att flyget hamnat i1 debattens fokus. Féljande diagram visar

flygresenérernas instéllning till oro 6ver klimatforédndringar:
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Figur 5: Oro 6ver klimatférandringar

De allra flesta flygresenérerna, 71,3 procent, ar oroade over klimatforandringar. Det dr hogst
sannolikt att klimatdebatten har paverkat ménga ménniskor och fatt dem att fundera over
klimatfordndringar och att ett latent behov har kunnat urskiljas till f61jd av denna debatt.
Frivillig koldioxidkompensation kan ses som ett sétt for dessa resendrer att agera for att
hantera koldioxidutsldpp. Det finns dock en relativt stor andel som inte dr oroade dver
klimatfordndringar: ”Det har varit istid forut”, ”Milj6fordndringar beror inte pa utsldapp” och
”Det ar cykler som péverkar klimatet som det alltid gjort” 4r ndgra av kommentarerna som
flygresenérerna uttryckte. Forestdllningar om att ménniskan inte har fororsakat dagens
klimatfordndringar kan forsvéra en samverkan mellan flygbolag och flygresenérer i syfte att
reducera koldioxidutslapp.

Sustainability och Environmental Manager menar att det frivilliga
koldioxidkompensationssystemet ér till for de kunder som 4r eniga med SAS i frigan om att
flygtrafiken innebér en miljobelastning. I var enkdtundersdkning visade det sig att en

majoritet var eniga om detta, men att det ocksa fanns dem som inte holl med.
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Figur 6: Instalining till flygtrafikens bidrag till klimatférandringar

Av resendrerna dr det 82 procent som tror att flygtrafiken bidrar till klimatférandringar, vilket
vi tolkar som en grundldggande instillning for att interagera med flygbolag. For att co-
creation ska kunna skapas mellan foéretag och kund, krivs det jimlikhet mellan de bada

119 /-
V1 anser

parterna och att det finns ett gemensamt problem som bada har intresse i att 16sa.
dérmed att de som tror att flygtrafiken bidrar till klimatfordndringar &r mer mottagliga for
erbjudanden frén flygbolagens hall att interagera 1 miljosyfte. En viktig aspekt i fragan om en
hallbar samhéllsutveckling &r ménniskors kunskap om hur egna beslut och handlingar kan fa
konsekvenser for miljon, da kunskap kan skapa uppmérksamhet och bidra till
attitydforandringar.'*® Att det finns kunder som inte ser nigon koppling mellan flygets utslépp
och klimatfordndringar kan d& ses som problematiskt 1 frdgan om att engagera resenérer i en
hallbar utveckling.

I detta ssmmanhang har vi dock funnit en paradox. Av dem som inte oroar sig for
klimatfordndringar, ar det and& 63 procent som kan ténka sig att kompensera. Detta kan
stdllas i relation till att 72,9 procent av dem som é&r oroade over klimatforandringar kan tinka
sig att kompensera och skillnaderna mellan de bada grupperna #r dirmed inte s stor. Aven
vid frigan om flygtrafikens bidrag till klimatférédndringar och villighet till att kompensera gér
det att urskilja denna paradox. Av dem som tror att flygtrafiken bidrar till klimatférédndringar,

kan 72 procent tinka sig att kompensera och av dem som inte tror att flygtrafiken bidrar till

klimatfordndringar kan dnda 60 procent tinka sig att kompensera. Det finns heller inget

"% Prahalad, C.K & Ramaswamy, V (2004) s. 9
129 Lindén, A-L (2004) s. 22
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signifikant samband mellan oro dver klimatforandringar eller instillning till flygtrafikens
bidrag till klimatférandringar och villighet till att kompensera (se Bilaga 3:C och 3:D).
Villighet till att kompensera behdver ddrmed inte vara direkt kopplat till oro Gver
klimatforandringar utan kan bero pa andra faktorer. Exempelvis skulle det kunna bero pé att
resendrerna uppfattar priset for kompensation som sa lagt att de kan tdnka sig att kompensera
trots att de inte ar oroade. En annan faktor skulle kunna vara att det har uppstatt en
intervjuareffekt vilket gor att kunderna svarar ja pa fragan for att gora ett gott intryck. En
anledning till att mdnga som inte tror att flygtrafiken bidrar till klimatférédndringar 4nda kan
tanka sig att kompensera skulle kunna bero pa att koldioxidutslépp ar ett mycket komplext
fenomen. Vixthusgaser far langsiktiga effekter och dr svéra att observera, vilket gor att det

rader en osikerhet kring &mnet bland allménheten.'*!

Manga flygresendrer skulle kunna
uppleva en osdkerhet kring om flyget &r en bidragande faktor till klimatférandringar &ven om
det dr ett faktum att flyget slédpper ut koldioxid. Darmed 4r det mdjligt att ménga kan ténka sig
att kompensera for koldioxidutsldppen, trots att de inte tror att dessa utslépp bidrar till
klimatfordndringar. Det finns dock en majoritet som ser klimatférandringar som oroande och
som tror att flygtrafiken har en roll i detta. Det gar ddrmed att konstatera att det finns ett

gemensamt problem som kan behdva bdda parternas engagemang. Detta ser vi som en

grundforutsittning for co-creation.

5.5 Flygbolags miljoarbete som en arena for co-creation

Pé grund av den 6kade uppmairksamheten kring flygets negativa miljopaverkan har det blivit
kritiskt for flygbolag att uppvisa hur de arbetar med forbattringsatgirder.'* Detta tyder p4 att
det finns ett stort behov inom branschen att arbeta med CSR. I klimatdebatten har flyget som
transportmedel ifragasatts och som nimndes 1 inledningen uppmuntras ménniskor idag att
exempelvis dka tag istéllet for att flyga. Detta ser vi som en tendens till att branschens “’social
license to operate” dr under diskussion i samhaéllet. Eftersom flyget har en viktig samhaéllsroll
och star infor en forvantad tillvaxt ar det dock svart att se detta tillstdind som direkt hotat. Det
ar inte flygbolagens tillstand att bedriva flygverksamhet som diskuteras, utan snarare
flygresendrernas tillstdnd att anvédnda flygtrafiken i samma utstrdckning som tidigare. Vi

tolkar det som att det 4r konsumtionen och inte produktionen av flygprodukten som é&r i fokus.

121 Becken, S (2004) s. 340
122 Sparaco, P (2007) s. 49
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Detta belyser att konsumenterna kan ha en viktig roll i flygbolags miljoarbete, vilket belyser
att detta milj0arbete kan vara en arena for co-creation.

Enligt Sustainability and Environmental Manager har den 6kade debatten kring flygets
miljopdverkan gjort att det har blivit mycket fokus pd CSR i organisationen. Han menar att
miljoarbetet som ér en del av detta inte bara sker inom en enskild avdelning, utan ir en del av
hela SAS strategi. Eftersom det ses som en sjdlvklarhet 1 foretaget att integrera sociala och
miljoméssiga aspekter pd frivillig vig 1 verksamheten menar vi att det dr tydligt att CSR inte
ses som ett onddigt maste likt Milton Friedmans tankar kring konceptet, utan anvénds for att
skapa fordelar av olika slag. I SAS fall verkar CSR-arbetet och mer specifikt inféorandet av
frivillig koldioxidkompensation anvéindas for att skapa debatt som pa sikt kan gynna foretaget
samt skapa en position som ansvarstagande pa en marknad som forvéntas bli mer och mer
uppmirksammad pd miljofrdgor. Environmental and Sustainability Manager forklarar att
deras kunder har borjat visa ett stort intresse for miljon, men menar att det kan ta tid innan
marknaden dr mogen. Han menar att detta dven giller frivillig koldioxidkompensation. Vice
President Sales and Marketing uttrycker det pa foljande sétt: The market is open, but the
market is not ready”. Exemplet ekologisk mjolk anvidnds av Sustainability and Environmental
Manager for att tydliggora detta. Nir ekologisk mjolk introducerades i1 livsmedelsbutiker var
det inte ménga kunder som kdpte denna produkt, men efter en 1&ng process ér det en stor del
av den danska befolkningen som képer ekologisk mjdlk.'” Aven om det kan ta en viss tid for
flygresendrer att vinja sig vid miljotdnkandet i flygbranschen, anser vi att det &r en stor
skillnad mellan ekologisk mjolk och frivillig koldioxidkompensation. Frivillig
koldioxidkompensation dr kopplat till ett allvarligt klimathot som kridver omedelbara atgarder.
Eftersom den kritik som riktats mot branschen ocksa ar riktad mot resendrerna, kan det finnas
dem som vill agera snabbt. Vi menar dock att processen for att tillvinja kunderna vid
miljotankandet kan ta ldngre tid om inte flygbolagens vilja till samverkan med den enskilda
flygresendren kommuniceras ut pé ett tydligt sitt.

Trots uppmarksamheten kring de miljoméssiga fragorna, handlar mycket av
utmaningarna hos flygbolag om operationella fragor.'** Detta podngterar ocksa Sustainability
och Environmental Manager som trots att han upplever att det finns en forstaelse kring
miljofrdgorna runt i organisationen, menar att det forst och framst ar de operationella fragorna
som &r 1 fokus 1 de dagliga aktiviteterna. Vice President Sales and Marketing poéngterar att

SAS ér ett vinstdrivande foretag och precis som alla andra foretag maste fokusera pé sin

'Z Intervju med Sustainability and Environmental Manager
1 Doganis, R (2001) s. 101-104
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kérnverksambhet i forsta hand. SAS arbetar dock for att sétta miljon pa agendan i relationen till
sina foretagskunder. Enligt Sustainability and Environmental Manager har &mnet milj6 blivit
en stor del av dialogen med dessa kunder. Miljon ska vara en del av vardagen och foretaget
hoppas att miljoténkandet ska spridas fran deras kunder till andra kunder. Director Corporate
Sales uttrycker det s& hir: ”De som ar aktiva ska paverka dem som inte dr aktiva, sa de blir
good citizens”. Detta tyder pa att flygbolag inte bara strivar efter ’corporate citizenship” for
egen del i sitt CSR-arbete, utan ocksa vill paverka sina kunder till ett gott medborgarskap
inom omrédet milj6. A andra sidan kan det ocks4 stiillas miljomissiga krav pa SAS fran
foretagskunders héll. Detta visar pa ett vixelspel mellan de parter som pa nagot sétt paverkar
eller paverkas av flygbranschens miljopaverkan.

Vi tolkar att SAS 1 detta fall forsoker inta en viktig samhéllsroll, da de ser det som sitt
ansvar att inte bara informera sina flygresenirer om flygets fordelar utan ocksé om flygets
negativa miljopéverkan. Detta kan kopplas till att co-creation bygger pé att det finns tva parter
som tillsammans tar ansvar i virdeskapandet. Inom co-creation &r det visentligt att
producenten delar med sig av information om de konsekvenser som handlingen kan medfora
for kunden. Detta géller inte bara fordelar utan dven de risker som kan uppstd. Prahalad och
Ramaswamy ger ett exempel pa detta, dér tobaksbranschen har en viktig roll i att informera
kunderna om tobakens risker, Aven om kunden méste ta ansvar for sina egna handlingar.'*
Genom att SAS forsoker visa ett gott ’corporate citizenship” och dven formedla detta vidare
till sina kunder, &r det troligt att foretaget hoppas pa att forhindra eventuell kritik frdn
kunderna och med gemensamma krafter astadkomma ett bittre resultat for miljon. Pa sa sitt
skulle ocksé flygbolagets “’social license to operate” komma att stirkas. CSR handlar ddrmed
inte bara om att reagera pa patryckningar, utan ocksa om att arbeta i1 forebyggande syfte. Vice
President Sales and Marketing menar att motivationskraften bakom det aktiva miljarbetet ar
strdvan efter innovation: ”Doing things before they actually happen”. Detta visar att foretagets

CSR-arbete inte bara handlar om att reagera utan ocksa om att agera.

5.6 Flygresenarer — aktiva eller inte?

Att det finns stora forvéntningar pa foretags ansvarstagande idag, dr ndgot som vi kunnat

bekrifta med var enkdtundersdkning.

125 Prahalad, C.K & Ramaswamy, V (2004) s. 7
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Figur 7: Installning till flygbolags aktiva arbete med miljéfragor

Att en majoritet pa 73,7 procent av flygresenédrerna instimmer helt i pastadendet att det ar
viktigt att flygbolag arbetar aktivt med milj6fragor och att ingen tar helt avstand fran
pastdendet, tolkar vi som att forvintningarna pé flygbolags miljoarbete dr mycket stora.
Eftersom det dr mojligt for foretag att anvinda CSR i konkurrenssyfte' >, ser vi kundernas
instillning som en mojlighet for flygbolagen. Har anser vi att det emellertid kan uppsta en
problematik for flygbolag som anvénder sig av frivillig koldioxidkompensation, eftersom det
finns en stor skillnad mellan seridst CSR-arbete och enbart marknadsforing'?’. Vid vér
enkédtundersokning kunde vi urskilja en skepsis mot frivilliga koldioxidkompensationssystem
bland flygresenérer, da fragor om var pengarna egentligen tar vigen och om det verkligen ger
ett dokumenterat resultat var vanligt forekommande. En flygresenér uttryckte foljande som
visar skillnaden mellan seriost arbete och enbart marknadsforing: ”Om det inte bara &r ett spel
for gallerierna. Om det &r verklighet”. Detta tyder pé att flygresendrerna dr aktiva i den
bemaérkelsen att de vill ha information innan de agerar. Detta visar pa vikten av att flygbolag
som anvander sig av dessa system tydliggdr det miljomaissiga resultatet och det ekonomiska
oberoendet, for att undvika risken for misstro till deras CSR-arbete.

Det rader olika teorier om huruvida foretags CSR-arbete paverkar konsumenter vid val

128

av produkt eller inte. © Vid en tidigare undersdkning om SAS upplevde foretaget att de inte

126 Regester, M & Larkin, J (2005) s. 74
127 Ammenberg, J (2004) s. 151
128 Whitehouse, L (2006) s. 287-289, Regester, M & Larkin, J (2005) s. 74
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mairkt av ndgon efterfragan pa ”grona” flygbolag och menade att det heller inte fanns
anledning till att marknadsfora sig som ett sddant eftersom detta inte skulle vara trovérdigt.
Det fanns dock en tro inom foretaget pa att en sddan efterfragan skulle kunna skapas 1

framtiden.'”’

Vid vara intervjuer framhdvdes att SAS idag upplever en stor uppmérksamhet
kring miljofragor bland kunder, men att detta géller framst foretagskunder och inte de
enskilda fritidsresenédrerna. Nar det géller efterfragan pa frivillig koldioxidkompensation finns
det ocksa en stor skillnad mellan foretag och privatresenidrer. Vice President Sales and
Marketing uttrycker fo6ljande: "Many costumers think this is ridiculous. Companies think it is
great”. Med tanke pa att 70,3 procent av flygresendrerna i var enkdtundersokning kan tinka
sig att anvénda frivillig koldioxidkompensation, menar vi att skillnaden inte behdver vara sa
stor som forvintat och att privatresendrer ddrmed kan vara mer aktiva &n SAS tror. Vice
President Sales and Marketing menar dock att det &r naivt att tro att det gar att attrahera
slutkunder med foretagets miljoarbete for att kunder &n s lange inte &dr radikala i dessa fragor
och detta exemplifieras genom att SAS inte har ménniskor utanfor sina byggnader som
protesterar mot deras verksamhet. A andra sidan beskrivs ocksé att medvetenheten ir pa
uppgéang och att det innebér att dven individer bérjar ta storre ansvar.'*® Director Corporate
Sales menar att det dr viktigt att nd ut till flygresenérer och tror att det kan finns en stor vilja
hos dem att kompensera. Han anser dock att det finns svérigheter i att paverka slutkunderna. I
var enkdtundersokning stilldes flygresenérerna infor pastaendet att flygbolags miljoarbete ar

viktigt vid val av flygbolag.

1291 ynes, J.K & Dredge, D (2006) s. 134
139 Intervju med Vice President Marketing and Sales
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Figur 8: Installning till betydelsen av flygbolags miljéarbete vid val av flygbolag

I jaimforelse med att 73,7 procent instimmer helt i pastaendet att flygbolags miljoarbete ar
viktigt, instimmer endast 17,1 procent helt 1 pastdendet att flygbolags miljoarbete ar viktigt
vid val av flygbolag. Detta visar att manga flygresenirer vill att flygbolag ska vara aktiva i
miljofrdgorna, samtidigt som de sjdlva inte ser miljon som ett beslutskriterium. Trots detta
upplevde vi en tendens till att flygresenirer ar pa vig att bli mer uppmirksammade pé
flygbolags miljoarbete och att det skulle kunna bli viktigt for dem som kunder vid val av
flygbolag. Det pdpekades i flera fall att om det bara hade funnits information om flygbolags
miljoarbete, sd skulle detta kunna paverka flygresendrernas jamforelser och val av flygbolag.
Kommentarer som ”Normally no information available about environmental policies of the
airlines” och ”Det blir viktigt for mig med flygbolags miljoarbete framdver”, gjorde att vi
kunde konstatera att den brist pa kunskap om foretags CSR-arbete som konsumenter ofta
upplever idag"' ir tydlig hos flygresenirer. Detta gjorde ocksa att vi kunde urskilja ett
mojligt latent behov pad marknaden, vilket kan kopplas till att det kan finnas oupptéckta behov
p4 marknaden som foretag kan dra nytta av.'*

Vi tolkar det som att SAS inférande av frivillig koldioxidkompensation beror pa att de
har uppmérksammat ett latent behov och gett respons pa detta. Vi anser dock att systemet inte
utnyttjas fullt ut eftersom foretaget inte tror att slutkunderna &r helt redo att ta till sig detta.
Sustainability and Environmental Manager hdavdar ocksa att det r svart att fora en dialog med

individuella kunder om utvecklingsprojekt som berdr miljon. Detta visar att co-creation kan

31 Whitehouse, L (2006) s. 279-280, 284
132 Matthing, J et al (2004) s. 481
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upplevas som problematiskt for foretag bland annat for att det ér ett tidskrévande arbete.'*
Dialog dr dock en av hornstenarna for att co-creation ska kunna fungera, eftersom det &r en
forutsittning for interaktivitet och engagemang'**. Aterigen gar det att urskilja en
informationsbrist som skulle kunna férhindra co-creation mellan flygbolag och flygresenérer.
Vi menar att det finns potential att satsa pa en aktiv dialog &ven med de enskilda
privatresenidrerna eftersom det finns indikationer pa att de vill interagera med foretaget.
Sustainability and Environmental Manager menar att SAS stravar efter transparens i sitt CSR-
arbete och att foretaget satsar mycket pa information i Arsredovisningen, som ocksa finns p
webbsidan. Mojligheten till frivillig koldioxidkompensation ar dock inte integrerad i
bokningsprocessen, utan ndgot som finns pé en separat webbsida. Detta gor att det inte ar helt
enkelt for flygresendrer att kompensera. Enligt Sustainability and Environmental Manager

beror detta pd att systemet inte dr helt fardigutvecklat:

Det optimala &r det som du séger, ndr man bokar, nir man har sagt ja till att kopa
biljetten, sa ska fragan vara: onskar ni ocksé att CO,-kompensera? Yes or no?

Vi tolkar det som att SAS strdvan efter att vara pa framkant i utvecklingen kan innebéra vissa
svarigheter, da det som i fallet med koldioxidkompensation inte alltid ger basta mojliga
resultat i relation till kunden. Att foretaget erbjuder frivillig koldioxidkompensation har inget
storre virde for kunden, s ldnge det inte finns dialog, transparens, tillgédnglighet och
information om risker och fordelar som mdjliggor co-creation av virde. Att dessa hornstenar i
nulédget inte ar helt uppnadda ar hogst sannolikt en bidragande faktor till att inte fler
flygresendrer har kompenserat hittills. Nér Internet utnyttjas for en battre dialog med

flygresendrerna, menar vi att dess potential som arena for co-creation kommer att tydliggoras.

5.7 Producenters och konsumenters ansvar for miljon

Enligt Lynes och Dredge kan varken myndigheter eller den privata sektorn pa egen hand
ansvara for de miljomassiga fragorna i flygbranschen. Regleringar och lagar bor kombineras
med frivilliga initiativ for att uppn4 bésta mojliga resultat.'*> Nar det giller att minska den

negativa miljopaverkan som harror frdn ménniskors konsumtion, gér det att diskutera om

13 Matthing, J et al. (2004) s. 492-493
13 Prahalad, C.K & Ramaswamy, V (2004) s. 9
135 Lynes, J.K & Dredge, D (2006) s. 118
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ansvaret i forsta hand ligger hos producenter, konsumenter eller staten.'*® Vice President
Sales and Marketing menar att om inte SAS som foretag gor nagot at koldioxidutsldppen, sa
kommer staten att vidta ndgon form av atgérd. Att SAS tar frivilligt ansvar ses darfor som
extra viktigt. Vidare beskrivs dock att SAS roll som foretag inte dr att kontrollera resendrerna
utan att erbjuda marknadsmaéssiga l0sningar. Ansvarsfragan kan darfor ses ur perspektivet att
marknaden genomgar en fordndring som paverkar relationen mellan konsument och
producent. I det traditionella synséttet pa vardeskapande ses marknaden som ett mal for
foretagens olika erbjudanden medan perspektivet som handlar om co-creation definierar
marknaden som ett forum for interaktion."”” Nér markanden inte lingre ses som ett mal, tolkar
vi det som att markanden kan ses som ett medel for att uppné foretags olika syften. Genom att
SAS interagerar med kunden i miljosyfte via frivillig koldioxidkompensation gar det att se det
som att foretaget forflyttar en del av sitt miljoansvar till kunden. Alla tre intervjupersoner
poéngterar att bade flygbolag och kunder ska ansvara for miljon. Sustainability and

Environmental Manager uttrycker detta pa foljande sétt:

Absolut, sa vi har ett stort ansvar, ett producentansvar. Kunderna mé ocksa gora
nagonting, for det dr kunden som viljer produkten. Om det 4r en cargokund eller en
privatresande eller det dr en turist eller businessresande, s& har kunderna ocksa ett ansvar.

Director Corporate Sales uttalar sig i sin tur pa foljande sitt: “Ingen kan siga inte jag. Det ar
allas ansvar. Det #r inte ingens ansvar.” A andra sidan menar Vice President Sales and
Marketing att det dr viktigt att inte fa kunden att kdnna skuldkénslor for sitt flygresande och
att det handlar om att hitta rétt balans. Detta belyser att det finns ett spainningsfilt mellan
flygbolag och flygresenérer som kan vara svart att hantera fran flygbolagens sida. Genom att
uppmirksamma klimatdebatten kan foretaget skapa en image av ansvarstagande och
miljoinsikt, men & andra sidan kan det bidra till en negativ framstédllning av flyget som
bransch.

Ur SAS perspektiv maste alla berdrda parter ta ett gemensamt ansvar for flygbranschens
negativa miljopaverkan, sdsom flygbolag, flygresenérer och EU men dven andra
intressenter.”*® Vid enkétundersokningen hade flygresenirerna mojlighet att vilja en eller
flera aktorer som de tycker ska ansvara for att hantera flygets koldioxidutslédpp. Dessa
alternativ var flygresendrer, flygbolag, flygplanstillverkare, staten och dverstatliga organ.

Dessutom hade flygresenédrerna en mojlighet att komma med egna forslag. Ménga

16 Lindén, A-L (2004) s. 71-73
137 Prahalad, C.K & Ramaswamy, V (2004) s. 6
%% Intervju med Vice President Sales and Marketing
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flygresenédrer valde flera alternativ och kombinationer och 18,3 procent av flygresendrerna
tycker att ansvaret bor fordelas jamnt mellan flygresenérer, flygbolag, flygplanstillverkare,
staten och Overstatliga organ. Tva aterkommande uttalanden fran kundernas héll var: ”If only
one group are doing it, it does not help” och “’It’s a joint effort.” Nedan redovisas

flygresenérernas instéllningar till om de olika aktorerna ska ha ansvar eller inte:

Flygresendrers syn pa varje enskild aktérs ansvar
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Figur 9: Instéllning till olika aktérers ansvar for att hantera flygtrafikens negativa miljopaverkan. Diagrammets siffror &r i procent.

Den aktor som flest flygresendrer tycker ska ansvara for miljon ar flygplanstillverkare, foljt av
flygbolag, staten, dverstatliga organ och slutligen flygresenérer. Négra resenérer hade dven
egna forslag pa aktorer som bor ansvara, sdsom exempelvis forskare och bransletillverkare.
Enkédtundersokningen visar att en majoritet pa 67,1 procent av samtliga tillfrdgade
flygresendrer inte anser att det dr deras eget ansvar att minska flygets koldioxidutslépp. Detta
tyder pé en oenighet mellan flygbolag och flygresenidrer om vem som egentligen bér ansvar,
vilket kan gora att inneborden av begreppet “polluter pays” kan bli omdiskuterat. Vid forsta
anblick kan detta ses som problematiskt i samband med potentialen for samarbete kring
frivillig koldioxidkompensation. S& behdver dnda inte vara fallet, eftersom en majoritet pa
66,7 procent av dem som inte tycker att flygresenidrer ska ansvara for att minska flygets
koldioxidutsldpp dnda kan ténka sig att kompensera. Detta dr en ytterligare indikation pé att
det finns flera motiv dn enbart ansvarskdnnande till att kompensera f6r koldioxidutslapp. Av
dem som tycker att det dr flygresenérers ansvar dr dock andelen som kan tdnka sig att
kompensera énnu storre, 78,4 procent. Av dem som ser sig som ansvariga dr det alltsa inte alla

som dr villiga att kompensera. Det finns heller inget signifikant samband mellan synen pa
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flygresenédrers ansvar och villighet till att kompensera (se Bilaga 3:E). Detta kan exempelvis
bero pa att de inte tycker att frivillig koldioxidkompensation &r ett bra sétt att hantera
situationen pa. Att flera av dem som déremot inte ser sig som ansvariga dnda kan ténka sig att
kompensera, skulle kunna bero pa att de vill hjdlpa till pd ndgot sitt men inte ser sig som

huvudsakliga ansvarstagare.

5.8 Flygresandet som en livsstil

For att fa indikationer pa hur integrerat resandet dr i manniskors livsstilar undersokte vi vilka
resvanor som finns och om antal resor det senaste aret samt om de huvudsakligen gjorts i
arbets- eller privatsyfte paverkar villigheten till att kompensera. Vid jimforelsen av olika
resvanor och villighet att kompensera for framtida flygresor upptécktes endast marginella
skillnader. Detta géller ocksé for jamforelsen mellan dem som rest mest i arbetet eller privat
det senaste aret och villighet till att kompensera for framtida flygresor. Det har inte heller
kunnat pavisas nagot statistiskt signifikant samband mellan resvanor eller syfte med resan och
villighet till att kompensera (se Bilaga 3:F och 3:G).

Ett perspektiv pé frivillig koldioxidkompensation &r att det riskerar att f méinniskor att
tro att deras livsstil och resvanor inte innebér nagot problem for miljon sé lange det gar att
kompensera for sina utslipp.'*” Enligt denna synvinkel kan dessa system alltsa bidra till att
konsumenter inte ifragasétter sitt beteende, vilket egentligen &r det centrala i
miljosammanhanget.'*° Nir det giller potential till att forindra manniskors attityder och
handlingar kan det vara en svérighet nir det innebér konsekvenser for livsstilen.'"'
Exempelvis vill minniskor ofta inte ga sa langt i sina beslut som berdr miljon att det innebéar
forandringar i sina resvanor.'** SAS har uppmérksammat detta och Vice President Sales and
Marketing menar att det tar lang tid att foréndra sin livsstil till att bli mer miljévanlig. De vill
dock bidra till ett 6kat samforstind i samhillet kring klimatfrigan. A andra sidan tror
intervjupersonerna pa SAS att médnniskor aldrig kommer att sluta att resa och att utvecklingen
inom flygtrafiken inte gar att stoppa. Foljande diagram visar hur flygresenérer i var
enkétundersokning stéller sig till pastdendet att flyga mindre for att forhindra

koldioxidutslapp:

13 Gossling, S et al. (2007) s. 19
140 «“Climate Credits” (2007) s. 977
! Lindén, A-L (2001) s. 114-115
2 pPollard, I (2007) s. 28
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Figur 10: Installning till att flyga mindre for att férhindra koldioxidutslapp

I figur 10 framgar att 37,2 procent tar helt avstand till att kunna ténka sig att flyga mindre. I
anslutning till denna fraga var det manga som nidmnde att de reser 1 arbetet och ddrmed inte
kan péverka sitt resande: I would say yes, my boss would say no”. Hér dr det i stéllet
foretagen som har mdjlighet att se Over sina anstélldas tjdnsteresor och undersoka om det i
vissa fall gér att ersétta resorna med exempelvis videokonferenser. Detta dr ocksé nagot som
betonas av vissa flygresendrer som menar att detta kommunikationssétt ar ett likvardigt
alternativ. Flertalet av affdarsresendrerna tillade att de privat sett kan tdnka sig att resa mindre.
Det fanns ocksa privatresendrer som uttryckte mer personliga orsaker till varfor de inte
kan eller vill sluta flyga och &ndra sin livsstil. ”Jag flyger sa sdllan &nd&” och I want to fly
cheap and often” dr tva exempel pa detta. Négra kunder uttryckte ocksa att de helt enkelt
méste resa i privat syfte, exempelvis for att de har familj i andra lander. Uttalanden om att det
ar svart att sluta resa var vanligt forekommande vid vara samtal med flygresendrerna. Detta
belyser hur flygresandet har blivit en integrerad del av ménga ménniskors livsstil'* och att
det darfor ses som svart att andra pa dessa resvanor.
Det ér intressant att notera att det endast dr cirka 2 procent av vérldens befolkning som

anvinder flyget som transportmedel'**

. Ur ett etiskt perspektiv ér detta problematiskt, d& det
innebadr att det dr ett fital ménniskor pa jorden som bidrar till flygets koldioxidutsldpp, men
att det dnda resulterar i globala miljoproblem som paverkar d&ven dem som inte flyger. En

flygresendr berédttade att han kopt hus 1 Thailand och darfor dker dit ett antal gdnger per ar.

143 «“Viewpoint: Check in for carbon trading” (2007) s. 16, Armstrong, F.W (2001) s. 1
1% Gossling, S et al. (2007) s. 3
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Med tanke pa avsténdet till Thailand menar han att han inte har nigra alternativ till att flyga:
”Att cykla till Thailand - hur roligt dr det?”. Detta visar att det kan vara svart att ifrdgasétta sin
livsstil 1 grunden och att det kan ses som helt naturligt att resa ett par ganger om éaret till
avldgsna liander. Vi tolkar detta som att vissa ménniskor inte upplever sitt flygresande som
problematiskt, utan menar att det ar en réttighet.

Av de flygresenérer som uttryckte en 6nskan om att fordndra sin livsstil, betonades
svérigheten 1 detta. Bland annat sade en flygresenir foljande: “I try to practice green policies
at home, which is not so easy when living in USA”. Detta visar att konsumenter trots sin
okade makt gentemot foretag kan ha svart att géra fordndringar med tanke pa hindrande
forutséttningar 1 omgivningen. Manniskors resmonster kan vara beroende av omvérlden pa sa
sdtt att det ofta krdvs samhélleliga fordndringar i transportnét och teknologi for att kunna
forandra resménster och byta transportmedel.'*® Det paradoxala forhallandet mellan resvanor
och milj6 dr ocksa ett problem, d& det finns en oro for klimatfordndringar i samhéllet
samtidigt som resandet demokratiseras alltmer. Ytterligare en paradox dr att media fokuserar

bade pé klimathotet och lockande resreklam samtidigt.'*°

Enligt oss sénder detta ut fel
signaler till ménniskor som vill férdndra sin livsstil. Enligt Director Corporate Sales har det
skapats ett behov av billiga flygresor i samhaéllet och tilldgger att det gér att dra fragan till sin
spets och hédvda att det snart kan sluta med att ménniskor vill ha pengar for att flyga. Vi anser
att denna utveckling inte gar i samma linje som behovet att skapa en hallbar utveckling och att
prisfokuseringen kan leda till att manga kunder inte &r villiga att betala extra for att
kompensera for koldioxidutsldappen.

Fran flygbranschens hall tillbakavisas en del av kritiken som riktats mot flygbolag med
att det dr kunderna som styr: ”Det &r inte SAS uppgift att reducera flygningar, utan snarare

hur de kan reducera flygningarnas miljépaverkan”'*’

. Martin Broughton vid British Airways
har gjort foljande uttalande: “We do not fly around emitting carbon dioxide for some kind of
perverse pleasure. We fly because people want us to. People want to travel”'*. Eftersom
efterfragan pa flygresor till stor del &r livsstilsbetingad anser vi att det ar svért att reducera
branschens miljopéverkan via férre flygningar. I stillet krdvs det andra metoder 1 nuldget. Vi
menar dock att det finns potential for livsstilsfordndringar i framtiden med tanke pé att
uppméirksamheten kring amnet dkar och att det forst 4r nyligen som méanniskans roll i

klimatfordndringarna har lyfts fram starkt. Frivillig koldioxidkompensation dr en metod som

51 indén, A-L (2001) s. 121-122, 140

146 pollard, I (2007) s. 28

"7 Intervju med Sustainability and Environmental Manager
18 »Viewpoint: Check in for carbon trading” (2007) s. 16
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ytterligare betonar ménniskans roll i klimatfordndringarna och mdjligheten till att agera, dven

om det inte innebér en livsstilsforandring.

6. Diskussion om flygbolag och flygresenarer som

value co-creators

Som vi kunnat konstatera befinner sig flygbranschen i ett utmanande skede. I takt med att
flygtrafiken expanderar, vixer ocksa klimathotet. Till foljd av detta tilltar ocksa kritiken mot
bade producenter och konsumenter i flygbranschen. Detta vicker fragor om de olika parternas
ansvar, réttigheter och skyldigheter gentemot savél varandra som miljon. Vi har dragit
slutsatsen att det rader delvis delade meningar om ansvarsfordelningen i miljofrdgan mellan
flygbolag och flygresenérer. Flygresenédrerna upplever inte sitt eget ansvar som lika stort som
andra aktorers ansvar i flygbranschen, utan menar att flygplanstillverkare och flygbolag bar
det storsta ansvaret i arbetet att minska flygets koldioxidutslipp. A andra sidan tillbakavisar
flygbolag den miljomaéssiga kritiken med att det dr efterfrdgan som styr pad marknaden. Vi
tolkar det som att det ddrmed rader en oenighet i branschen om vem begreppet “polluter pays”
egentligen syftar pd och vem som bar det huvudsakliga ansvaret for koldioxidutsldppen. Att
bade flygresendrer och flygbolag upplever ett gemensamt problem som maste l9sas har dock
framkommit pd ett tydligt sétt i var undersdkning och det visar att det finns en grundldggande
potential for co-creation i branschen. En majoritet av resendrerna upplever en oro for
klimatfordndringar och tror att flygtrafiken &r en bidragande faktor till detta, ndgot som ocksa
framhévs hos flygbolagen sjdlva. Frigan dr dock vilka forutsittningar som finns for att co-
creation ska kunna ske.

Vi kan konstatera att en minskning av flygtrafiken och flygresandet inte ses som den
bédsta 16sningen av vare sig producenter eller konsumenter i flygbranschen. Att flygresandet
har blivit en integrerad del 1 ménga ménniskors livsstil &r ndgot som vi kunnat bekrifta, da
endast en minoritet av flygresendrerna i var undersdkning kan tdnka sig att flyga mindre &n
vad de gor idag. Vi tolkar detta som att flygandet ofta betraktas som en rittighet och att
dndrade resvanor anses vara ett uteslutet alternativ for de flesta resenérer. Att reducera antalet
flygningar ar heller inte ndgot som foresprakas fran flygbolagens hall. Istillet arbetas det
aktivt med miljomaéssiga ansvarsfragor inom CSR pa strategisk niva, bade som respons pa
kritiken och i forebyggande syfte. Vi har kunnat dra slutsatsen att flygresenérer upplever detta

aktiva arbete som en skyldighet hos flygbolagen och ddrmed som mycket viktigt, men att det
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vid val av flygbolag inte utgor négot beslutskriterium. Fran flygbolagens hall antyds att det
heller inte 4r sannolikt att det gér att attrahera slutkunder genom miljdarbetet. A andra sidan
har det visat sig att det hittills varit svart for flygresendrer att bedoma och jimfora flygbolags
miljoarbete. Vi tolkar det som att inforandet av frivillig koldioxidkompensation kan vara
borjan pa en forandringsprocess. Genom systemen har nu flygreseniarerna mojlighet att sjdlva
agera och samverka med flygbolagen, vilket en majoritet i var undersokning stiller sig
positiva till med tanke pa att de kan ténka sig att kompensera. Vi har darfor dragit slutsatsen
att flygresendrer har en positiv instéllning till co-creation med flygbolagen, i synnerhet med
tanke pa att de vill kunna fortsétta flyga. Vi ifragasitter emellertid om flygresandet kommer
uppfattas som en lika sjélvklar réttighet i framtiden, d& vi ser tecken pa att den miljomassiga
kritik som riktas mot flygbranschen ocksa kan bli en moralmissig kritik. Med tanke pa att det
endast &r cirka 2 procent av vérldens befolkning som reser med flyg och att ménniskans roll i
klimatfordndringarna pa senare tid har lyfts fram pa ett starkt sétt, ar det troligt att
diskussionen om livsstil och flygresandet kommer att fa en allt mer central plats i
klimatdebatten.

Vi ser flygbolags arbete med frivilliga koldioxidkompensationssystem som ett forsok att
interagera och kommunicera med flygresenérerna, vilket i SAS fall syftar till att bidra till
klimatdebatten och skapa en hogre medvetenhet om problemet. Utifran detta har vi dragit
slutsatsen att inforandet av kompensationssystemen kan vara en del 1 ledet att forsoka stérka
flygbolagens verksamheters legitimitet i samhéllet, i synnerhet da en forvéntad tillvaxt i
branschen kommer att forvérra miljoproblemen. Genom att inta en informerande roll, kan
flygbolagen inte beskyllas for att undvika problemen. Genom att forsoka sprida corporate
citizenship till sina ndtverk av kunder, kan foretagets “’social license to operate” komma att
starkas trots den forvéntade tillvixtens negativa konsekvenser. Flygbolags strategiska
miljoarbete priglas darfor enligt oss av ett tankesitt som préglas av att producenter och
konsumenter tillsammans kan astadkomma resultat. Detta tankesdtt kunde ocksé urskiljas hos
flygresendrerna i var enkdtundersokning, da en majoritet av resendrerna uppvisade en positiv
instdllning till att samverka med flygbolagen i frivilliga koldioxidkompensationssystem. Vi
ifrigasitter dock om detta ir tillriickligt for att co-creation av virde ska kunna ske. Aven om
tjansten frivillig koldioxidkompensation i sig uppfattas som positiv, ar det troligt att
helhetslésningen som den ser ut idag innehar vissa brister.

Som vi tidigare noterat, krdver co-creation att ett antal grundforutsittningar dr uppfyllda.
Vi anser att dessa forutsittningar i dagsldget inte uppfylls pa ett sddant sétt att frivilliga

koldioxidkompensationssystem ska kunna fungera optimalt. Vi har noterat att det till viss del
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saknas dialog, tillgidnglighet, transparens samt medvetenhet om risker och fordelar i frivilliga
koldioxidkompensationssystem som kan forsvara interaktionen mellan flygbolag och de
enskilda flygresendrerna. Dialogen dr bristfillig pa sa sitt att flygresendrerna inte har tillgang
till samma information om systemen som flygbolagen och att det dirmed inte rader jdmlikhet
mellan parterna. Aven om information om systemen finns tillginglig, #r det relativt
komplicerat for flygresenérer att ta del av denna information da den som 1 SAS fall dn sa
linge inte &r integrerad i bokningsprocessen. Aven transparens saknas till viss del eftersom
det rdder en osidkerhet bland flygresendrer om huruvida kompensationsprojekten verkligen ger
resultat. Dessutom blandas olika former av frivilliga koldioxidkompensationssystem ofta ihop
med varandra, vilket missgynnar de trovirdiga projekten. Aven medvetenheten om risker och
fordelar paverkas av detta, eftersom avsaknaden av transparens leder till osdkerhet om
systemens fordelar och nackdelar. Sammantaget kravs mer information och en mer aktiv
dialog med slutkunderna for att géra dem uppméarksamma pa systemens existens och fordelar.
Att systemen har flera fordelar dr ndgot som vi kunnat konstatera i var undersokning. En
majoritet av flygresenédrerna tycker att systemet kan vara en bra metod for att hantera flygets
negativa miljopaverkan. Fran flygbolagens héll ses systemen som ett viktigt komplement till
andra miljomassiga strategier. Vi anser att det finns mojligheter for bada parter att genom
systemen skapa fler viarden @n enbart en forbattring for miljon, som har ett vérde i sig.
Forutom att bada parterna kan gynna miljon genom att neutralisera flygets koldioxidutsléapp,
kan flygbolagen anvinda systemen som konkurrensmedel och flygresendrerna kan uppleva en
tillfredstdllelse av att pa nagot sétt bidra till miljon. Vi tolkar det alltséd som att tendenserna
mot allt mer ansvarsfulla foretag och aktiva kunder i samhéllet, skapar nya forutsittningar for
interaktion i den konkurrensfyllda flygbranschen. Genom ett aktivt miljoarbete dr det mojligt
for flygbolag att sérskilja sig fran sina konkurrenter och genom att kommunicera ut detta
arbete kan kunderna fa mojlighet att jimfora de olika flygbolagen for att darefter kunna vilja
ett flygbolag som de anser har samma syn pa véirde som dem sjilva. Vi har ddrmed
konstaterat att miljodebatten har 6ppnat dorrar for nya strategier hos flygbolag, som kan
vénda hot till mojligheter. Potentialen for co-creation ser i detta sammanhang god ut.
Vi har observerat att de flygresendrer som kénde till frivilliga koldioxidkompensationssystem
innan unders6kningen var mer negativt instéllda till systemen jamfort med dem som vid
undersokningen fick hora om systemen for forsta gdngen. Detta kan bero pé att mycket kritik
har riktats mot systemen i media och att detta kan ha gett en snedvriden bild av de system som
ar trovardiga. I SAS fall har ingen marknadsforing skett i ndgon storre utstrackning eftersom

flygbolaget anser att risken dr stor att marknaden inte &r redo. Vi menar dock att
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informationen fran media maste balanseras med andra informationskéllor, savél vetenskapliga
som fran ndringslivet, sa att flygresendrerna ska kunna kénna tillit till systemen. Detta ar
sarskilt viktigt med tanke pd att bade CSR och frivilliga koldioxidkompensation saknar
standardisering och ddarmed dr svara att jimfora mellan olika foretag. Potentialen for co-
creation kan forbattras nar atgarder vidtas for dessa problem.

Vi har dragit slutsatsen att det kan vara relevant for flygbolag att ifrigasitta
flygresendrernas én sa ldnge relativt passiva roller nér det giller flygbolags miljoarbete och
vara vaksamma pd uppkommande miljorelaterade behov pa marknaden. Att flygresendrer har
borjat kompensera for sina flygresors utslépp tyder pa att det kan finnas latenta
miljorelaterade behov pa marknaden som kan bidra till att resendrerna blir mer aktiva med
tiden. Om flygbolags miljoarbete synliggors 1 d&nnu storre utstrdckning dn det gor idag, kan
flygresenédrernas medvetenhet om dessa aspekter 6ka. Att flygbolag arbetar proaktivt med
miljon ser vi som ett sitt att forbereda sig pd att kraven pd dem som producenter i branschen
kan véxa sig starkare i samband med att miljomedvetenheten okar i samhéllet. Eftersom
flygresendrer inte avser att sluta flyga men dnda ser det som viktigt att géra nagot for miljon,
har vi dragit slutsatsen att det finns en god grund f6r co-creation i miljosyfte mellan flygbolag
och flygresenidrer. Bdda parter har ndgonting att vinna pa att frivilligt engagera sig i
miljoarbete och dven om deras instéllningar till vem som bér det huvudsakliga ansvaret for
situationen till viss del skiljer sig at, finns dnda ett gemensamt problem som maste 16sas.
Genom co-creation forstérks bada parternas mojlighet till att flyga pa ett sétt dér
miljoaspekterna far en mer central roll, vilket d&r nddvindigt for att hantera det gemensamma
klimatproblemet. Vi har dragit slutsatsen att frivillig koldioxidkompensation ar ett sitt att
forstarka miljons roll pa agendan 1 flygbranschen och att systemen har god potential att vara

en del av det gemensamma virdeskapandet mellan flygbolag och flygresenérer.

7. Reflektioner

Genom att skriva denna uppsats har vi inte endast kunnat konstatera att det finns potential for
samverkan mellan flygbolag och flygresenirer for att utvinna olika former av viarde. Genom
var undersokning har vi kunnat ta del av méinniskors personliga tankar och reflektioner kring
en av var tids storsta utmaningar. Klimatforandringarna r nagot som pé ett eller annat sétt
beror alla manniskor. De 300 flygresendrer som vi fick mojlighet att intervjua under en veckas

tid har visat att detta &mne &r ndgot som engagerar manga till att personligen vilja bidra till en
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gemensam losning. Ménga resenérer nojde sig inte med att endast besvara enkitens fragor,
utan stéllde fragor till oss och ville dessutom ofta delge oss sina personliga tankar kring
dmnet. Vi upplevde darfor att vir enkdtundersokning vickte eftertanke hos manga
flygresendrer och att den pa sitt satt dirmed bidragit till klimatdebatten.

Vi sag denna magisteruppsats som en chans att bidra till 6kad forstaelse for hur
klimatfragan kan hanteras 1 en bransch som bidrar till méjligheter for manga manniskor, men
som samtidigt dr en del av det vixande klimathotet. Denna motsédgelse vécker kinslor och gor
flygbranschen till en intressant arena att studera nérmare, inte minst ur turismsynpunkt. Detta
for att flygbranschen dven i framtiden ska kunna bidra till turismupplevelser, men pa ett mer
miljéanpassat sitt. Eftersom flygbranschen dr en del av servicebranschen samt en
forutsittning for andra serviceverksamheter ser vi en stor potential for framtida forskning
inom Service Management. Eftersom frivillig koldioxidkompensation befinner sig i en
utvecklingsfas finns det stor anledning att studera &mnet vidare. Ett intressant falt att
undersoka dr hur lagprisflyget har mojlighet att integrera miljoméssiga aspekter i en
verksamhet dir vardeskapandet bygger pa laga kostnader for flygbolag och laga priser for
flygresendrer. En intressevickande frdgestdllning 4r om denna syn pé virde kommer att kunna

fortsdtta vara i fokus i ett allt mer miljomedvetet samhélle.
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Bilaga 1: Svensk version av enkat

Datum 2007-04-

Lopnummer

ID

1. Hur ménga ginger har du flugit de senaste 12 minaderna? En tur och returresa
med mellanlandningar riaknas som en resa.

Antal:

2. Hur minga av resorna har skett:
2a. Inom Norden? Antal:
2b. Inom ovriga Europa? Antal:

2c¢. Interkontinentalt? Antal:

3. Hur minga av resorna har skett i arbetet respektive privat?

3a. Arbete: 3b. Privat:

4. Ar du oroad dver klimatforindringar?

Ja [ Nej [, Vetej [13

5. Tror du att flygtrafiken bidrar till klimatforindringar?

Ja [ Nej [, Vetej 3

6. Vet du vad frivillig koldioxidkompensation innebér?
Ja [ Ne_] 1>

Vir definition ir: Att betala en extra summa utover flygbiljetten som bidrar till projekt for
att spara en mingd koldioxid som motsvarar den som har sléppts ut under flygresan. Till
exempel kostar kompensationen av en resa mellan Goteborg och London cirka 50 svenska
kronor och mellan Géteborg och New York cirka 150 svenska kronor.



7. Vid ja, har du nigon ging kompenserat for en flygresas
koldioxidutslapp?

Jall;  Nejll, Vetej [13

Varfor?

8. Kan du tinka dig att kompensera for dina framtida flygresor?
Ja [ Nej [ Har ej tagit stéllning [13

Varfor?

9. Vet du att SAS erbjuder frivillig koldioxidkompensation?

Ja [ Nej [,

10. Tycker du att frivillig koldioxidkompensation ir ett bra satt for att hantera
flygtrafikens miljopaverkan?

Ja [1) Nej [, Har ¢j tagit stéllning [ 15

Varfor?

11. Hur forhaller du dig till foljande pastienden? Skalan éar 1-5 dér 1 ir "tar helt
avstind” och 5 dr “instimmer helt”.

11a. Det ar viktigt att flygbolag arbetar aktivt med miljofragor.

1 2 3 4 5

11b. Flygbolags miljoarbete ar viktigt for mig vid val av flygbolag.

1 2 3 4 5



11c. Jag kan tinka mig att flyga mindre for att forhindra koldioxidutslipp.

1 2 3 4 5

12. Vem eller vilka av foljande alternativ tycker du ska ansvara for att minska flygets
koldioxidutslapp?

Flygresendrer [1;

Flygbolag [,

Flygplanstillverkare [3

Staten [4

Overstatliga organ (ex. EU) (s
Eller annat 6

13. Alder:

Under 26 ar [;
26-35 ar [,
36-45 ar [z
46-55 ar [y
56-65 ar [s
Over 65 ar [g

14. Nationalitet:

15. Kon:

Kvinna [}
Man [,



Bilaga 2: Engelsk version av enkat

Datum 2007-04-

Lopnummer

ID

1. How many times have you travelled by air during the last 12 months? Roundtrips
with transit counts as one trip.

Quantity:

2. How many of the trips have been:
2a. Within the Nordic countries? Quantity:
2b. Within the rest of Europe? Quantity:

2c. Intercontinental? Quantity:

3. How many of the trips have been in work and private occasions?

3a. Work: 3b. Private:

4. Are you worried about global warming?

Yes [} No [, Do not know [5

5. Do you think that air traffic contributes to global warming?

Yes [; No [, Do not know [5

6. Do you know what voluntary carbon offsetting is?
Yes [ No [,

Our definition is: To pay an additional amount of money on top of the ticket price to reduce
the amount of carbon dioxide emissions caused during the flight in a project elsewhere. For
example, the cost for offsetting emissions from a flight from Gothenburg to London is about
€5 and from Gothenburg to New York is €15.



7. If yes, have you ever compensated for air travel emissions?
Yes [; No [J, Do not know []3

Why?

8. Can you consider compensating for your future trips by air?
Yes [ No [, Have not taken a position [13

Why?

9. Do you know that SAS offers voluntary carbon offsetting?

Yes [ No [,

10. Do you think that voluntary carbon offsetting is a good way to manage the
environmental effects from aviation?

Yes [; No [, Have not taken a position [ 13

Why?

11. How do you agree with the following statements? The scale is 1 to 5 where 1 is “do
not agree with the statement at all” and 5 is “totally agree with the statement”.

11a. It is important that airlines work active with environmental issues.

1 2 3 4 5

11b. Airlines environmental work is important for me when choosing an airline.

1 2 3 4 5



11c. I can consider to fly fewer times to prevent carbon dioxide emissions.

1 2 3 4 5

12. Who or which of the following alternatives do you think should take the
responsibility to decrease the carbon dioxide emissions from air traffic?

Passengers [

Airlines [,

Airplane manufactures [13

The government [ 14

Intergovernmental institutions (for ex. The European Union) [s
Or something else 6

13. Age:

Under 26 years [1;
26-35 years [,
36-45 years [3
46-55 years [y
56-65 years [ s
Over 65 years [ g

14. Nationality:

15. Sex:

Female [,
Male [,



Bilaga 3: Sambandsanalyser

A: Samband mellan tidigare kannedom om frivillig koldioxidkompensation och
villighet till att kompensera

Hy: Det finns inget samband mellan tidigare kdnnedom om frivillig koldioxidkompensation
och villighet till att kompensera.

H;: Det finns ett samband mellan tidigare kdnnedom om frivillig koldioxidkompensation och
villighet till att kompensera.

Vet du vad frivillig koldioxidkompensation innebéar? * Kan du tdnka dig att kompensera for dina framtida
flygresor? Crosstabulation
Chi-Square Tests

Asymp. Sig.
Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square 18,885(a) 2 ,000
Likelihood Ratio 17,461 2 ,000
Linear-by-Linear 9,550 1 002

Association

N of Valid Cases
300

a 0 cells (,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 6,72.

Da p-virdet i detta fall &r 0,000 kan vi forkasta nollhypotesen och acceptera mothypotesen,
vilket innebar att det finns ett signifikant samband mellan tidigare kinnedom om frivillig
koldioxidkompensation och villighet till att kompensera.

B: Samband mellan asikt om frivillig koldioxidkompensation som metod och
villighet till att kompensera

Hy: Det finns inget samband mellan asikt om frivillig koldioxidkompensation som metod och
villighet till att kompensera.

H;: Det finns ett samband mellan asikt om frivillig koldioxidkompensation som metod och
villighet till att kompensera.

Tycker du att frivillig koldioxidkompensation &r ett bra sétt for att hantera flygtrafikens miljopaverkan? *
Kan du tanka dig att kompensera for dina framtida flygresor? Crosstabulation
Chi-Square Tests

Asymp. Sig.
Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square 42,055(a) 4 ,000
Likelihood Ratio 38,644 4 ,000
Linear-by-Linear 6.895 1 009

Association

N of Valid Cases
299

a 1 cells (11,1%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 4,21.

Da p-virdet ar 0,000 kan vi forkasta nollhypotesen och acceptera mothypotesen. Det finns
alltsd ett statistiskt signifikant samband mellan &sikt om frivillig koldioxidkompensation som
metod och villighet till att kompensera.



C: Samband mellan oro for klimatférandringar och villighet till att kompensera

Hy: Det finns inget samband mellan oro for klimatfordndringar och villighet till att
kompensera

H;: Det finns ett samband mellan oro for klimatférdndringar och villighet till att kompensera.

Ar du oroad 6ver klimatférandringar? * Kan du tinka dig att kompensera for dina framtida flygresor?
Crosstabulation
Chi-Square Tests

Asymp. Sig.
Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square 6,822(a) 4 146
Likelihood Ratio 7,743 4 ,101
Linear-by-Linear 145 1 703

Association

N of Valid Cases
300

a 2 cells (22,2%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 1,21.

Ett p-vérde pa 0,146 gor att vi accepterar nollhypotesen och konstaterar att det inte finns
ndgot statistisk signifikant samband mellan oro for klimatforédndringar och villighet till att
kompensera.

D: Samband mellan installning till flygtrafikens bidrag till klimatforandringar
och villighet till att kompensera

Hy: Det finns inget samband mellan instillning till flygtrafikens bidrag till klimatférandringar
och villighet till att kompensera.

H;j: Det finns ett samband mellan instillning till flygtrafikens bidrag till klimatférdndringar
och villighet till att kompensera.

Tror du att flygtrafiken bidrar till klimatférandringar? * Kan du tidnka dig att kompensera for dina framtida
flygresor? Crosstabulation
Chi-Square Tests

Asymp. Sig.
Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square 4,037(a) 4 401
Likelihood Ratio 3,633 4 ,458
Linear-by-Linear 1,074 1 300

Association

N of Valid Cases
300

a 3 cells (33,3%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 1,77.

Ett p-vérde pa 0,401 gor att vi accepterar nollhypotesen och konstaterar att det inte finns
ndgot samband mellan instillning till flygtrafikens bidrag till klimatférandringar och villighet
till att kompensera.



E: Samband mellan syn pa flygresenarers ansvar for att hantera flygtrafikens
negativa miljopaverkan och villighet till att kompensera

Hy: Det finns inget samband mellan syn pd flygresenérers ansvar for att hantera flygtrafikens
negativa miljopaverkan och villighet till att kompensera.

H;: Det finns ett samband mellan syn pa flygresenérers ansvar for att hantera flygtrafikens
negativa miljopaverkan och villighet till att kompensera.

Flygresendrer ska ansvara for att minska flygets koldioxidutslapp * Kan du tanka dig att kompensera for
dina framtida flygresor? Crosstabulation
Chi-Square Tests

Asymp. Sig.
Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square 5,473(a) 2 ,065
Likelihood Ratio 5,821 2 ,054
Linear-by-Linear 2.185 1 139

Association

N of Valid Cases
295

a 0 cells (,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 9,21.

Ett p-virde pé 0,065 dverstiger var grins pd 0,05 och vi accepterar darfor nollhypotesen,
vilket innebdr att det inte finns nagot signifikant samband mellan syn pa flygresendrers ansvar
for att hantera flygtrafikens negativa miljépaverkan och villighet till att kompensera.

F: Samband mellan resvanor och villighet till att kompensera

Hpy: Det finns inget samband mellan antal resor de senaste tolv manaderna och villighet till att
kompensera.

H;: Det finns ett samband mellan antal resor de senaste tolv manaderna och villighet till att
kompensera.

Hur manga ganger har du flugit de senaste tolv manaderna? * Kan du tinka dig att kompensera for dina
framtida flygresor? Crosstabulation
Chi-Square Tests

Asymp. Sig.
Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square 8,436(a) 8 ,392
Likelihood Ratio 9,302 8 317
Linear-by-Linear 389 1 533

Association

N of Valid Cases
299

a 4 cells (26,7%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 1,03.

Vi kan acceptera nollhypotesen da p-vardet i detta fall &r 0,392 och diarmed faststilla att det
inte finns nagot signifikant samband mellan antal resor de senaste tolv minaderna och
villighet till att kompensera.



G: Samband mellan syfte med resan och villighet till att kompensera

Ho: Det finns inget samband mellan det frémsta syftet for de senaste tolv ménadernas
flygresor och villighet till att kompensera.

H;: Det finns ett samband mellan det frimsta syftet for de senaste tolv ménadernas flygresor
villighet till att kompensera.

Hur manga av resorna har skett i arbetet respektive privat? * Kan du tinka dig att kompensera for dina
framtida flygresor? Crosstabulation
Chi-Square Tests

Asymp. Sig.
Value df (2-sided)

Pearson Chi-Square 3,988(a) 4 ,408
Likelihood Ratio 3,643 4 ,456
Llnear_-by-Llnear 739 1 390
Association

N of Valid Cases

279

a 2 cells (22,2%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 2,03.

Ett p-virde pé 0,408 gor att vi kan acceptera nollhypotesen och konstatera att det inte finns
nagot signifikant samband mellan det frimsta syftet for de senaste tolv manadernas flygresor
och villighet till att kompensera.



Bilaga 4: Intervjuguide for intervju med Director Corporate Sales, SAS
Danmark

Del 1
1.

g

AL o

Del 2

ol

10.
11.

Del 2:
12.
13.
14.

15.
16.
17.
18.

19.

20

: Bredare miljofragor
Vad har du for ansvarsuppgifter?
Hur ser du pé flygbranschens utveckling med tanke pé att miljomedvetenhet dkar i
samhéllet?
Hur beskriver du SAS ansvar {6r miljon?
Vem/vilka tycker du ska ansvara for att minska all flygtrafiks koldioxidutslapp?
Med vilka styrmedel tycker du man ska arbeta for att minska flygets koldioxidutslapp?
Vilka krav inom miljoé upplever du att flygresenirer stéller pa flygbolag i dag? Har
kunder blivit mer aktiva géllande flygbolags miljoéfragor?

: Frivillig koldioxidkompensation

Hur ser marknaden ut for frivillig koldioxidkompensation?

Vad vill ni uppna med ert koldioxidkompensationssystem?

Vilka fordelar respektive nackdelar ser du med frivillig koldioxidkompensation? Vad
kan den hoga graden av kundinvolvering ha for effekter?

Upplever ni att kunder har tillrdcklig kunskap om frivillig koldioxidkompensation?
Hur tror ni att kunder uppfattar SAS efter inforandet av frivillig
koldioxidkompensation?

Forsaljningsrelaterade fragor

Hur samordnar miljdavdelningen och forsdljningsavdelningen sitt arbete?

Hur har forséljningen av koldioxidkompensation sett ut hittills?

Hur far ni reda pé vad kunder tycker om koldioxidkompensationssystemet? Vilka
reaktioner har ni fétt hittills?

Hur arbetar ni for att 6ka uppmarksamheten for koldioxidkompensation?

Vilka forvéantningar har ni pa att kunder ska kompensera for deras koldioxidutslapp?
Varfor valde ni att arbeta med CarbonNeutral Company?

Varfor finns inte mojligheten for kunden att kompensera for koldioxid i
bokningsprocessen?

Har ni nagra planer pa att lata kunder dverlata sina bonuspoéng till miljorelaterade
projekt?

. Har du négra forslag pa andra sitt att involvera kunden i miljoarbetet?



Bilaga 5: Intervjuguide for intervju med Sustainability and Environmental
Manager, SAS Danmark

Del 1:
1.

N

Nk W

Del 2:

10.

11

13.
14.

15.
16.

17.

18

20.

Del 3:
21

22.
23.
24.

Bredare miljofragor

Vilka &r dina huvudsakliga arbetsuppgifter?

Hur ser du pé flygbranschens utveckling med tanke pa att miljdmedvetenheten okar i
samhéllet?

Hur beskriver du SAS ansvar for miljon?

Vad motiveras ni av for att arbeta inom miljdomradet?

Vem/vilka tycker du ska ansvara for att minska flygtrafikens koldioxidutslépp?

Med vilka styrmedel tycker du man ska arbeta for att minska flygets koldioxidutslapp?
Vilka krav inom miljo upplever du att flygresenirer stéller pa flygbolag i dag? Har
kunder blivit mer aktiva gillande flygbolags miljofragor?

Tror du att flygbolag kan attrahera kunder med hjélp av satsningar inom milj6?

Frivillig koldioxidkompensation
Hur ser marknaden ut for frivillig koldioxidkompensation?
Vad var avgdrande for er vid beslutet att infora frivillig koldioxidkompensation?

. Vad vill ni uppna med ert koldioxidkompensationssystem?
12.

Vilka fordelar respektive nackdelar ser du med frivillig koldioxidkompensation? Vad
kan frivilligheten och den hdga graden av kundinvolvering ha for effekter?

Upplever ni att kunder har tillrdcklig kunskap om frivillig koldioxidkompensation?
Hur tror ni att kunder uppfattar SAS efter inforandet av frivillig
koldioxidkompensation?

Hur har kunders reaktioner till systemet sett ut s hir langt?

Varfor finns inte mdjligheten f6r kunden att kompensera for koldioxid i
bokningsprocessen?

Har ni ndgra planer pd att lata kunder 6verldta sina bonuspoéng till miljorelaterade
projekt?

. Har du nagra forslag pa andra sétt att involvera kunden i miljoarbetet?
19.

Hur f6ljer ni upp de projekt som Carbon Neutral arbetar med? Finns det ndgon
verifiering?
Hur paverkas SAS ekonomiskt av det frivilliga koldioxidkompensationssystemet?

Ovriga fragor

. Hur stort utrymme har miljéfrgor 1 organisationen? Vilka faktorer paverkar flygets

miljomanagement?

Hur skiljer sig SAS miljomanagement gentemot konkurrenters?

Vad har SAS for framtida planer inom miljéomradet?

Har ni nagra planer p4 att arbeta gemensamt inom miljdmanagement inom Star
Alliance?



Bilaga 6: Guideline for interview with Vice President Sales and
Marketing, SAS Danmark

Part 1
1.
2.

3.

s

Part 2
8.
9.
10.

11.
12.

13.

14.

Part 3

15.

16.

17.

18.

19.

20.

: Wider environmental questions

What are your primary assignments and areas of responsibility?

According to the growing consciousness about environmental issues in the society,
what do you think about the future of aviation?

How would you describe SAS environmental responsibility?

What motivates SAS to work with environmental issues?

Who do you think should take responsibility for decreasing the carbon dioxide
emissions from air traffic?

Which means of control do you think should be used in order to decrease the carbon
dioxide emissions from air traffic?

What kind of passenger environmental demands in relation to airlines have you
noticed? Have customers become more active in environmental issues?

: Voluntary carbon offsetting schemes

What would you like to accomplish with your carbon offsetting scheme?

Which positive respective negative effects do think comes with carbon offsetting
schemes?

What effects can the fact that it is voluntary and the high degree of customer
involvement have?

Do you think that customers have knowledge enough about carbon offsetting?

How do you work to increase the awareness among customers about carbon
offsetting?

How do you get information about the customers opinions about the carbon offsetting
scheme? What kind of reactions have you noticed so far?

Do you think that customers look at SAS in another way after the introduction of your
carbon offsetting scheme? If yes, in which way?

: Marketing and sales related questions

Except the website, how do you market SAS when it comes to environmental
engagement and the voluntary carbon offsetting scheme?

How does the environmental and marketing departments co-ordinate their activities?
How has the growing consciousness about environmental issues in the society affected
SAS marketing activities? Does your environmental work affect your
competitiveness?

Why is the carbon offsetting not integrated in the regular booking procedure, instead
of having a separate system?

Do you have any plans to let customers have the possibility to transfer their Euro
Bonus points for environmental related projects?

Do you have any other suggestions about customer involvement in the environmental
management?



