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Sammanfattning

Titel: "Man kan inte direkt sluta flyga och sluta uppleva varlden™ - En kvalitativ studie kring

attityd-beteendegapet inom resekonsumtion

Forfattare: Erica Bengtsson & Sebastian Tilmanis

Handledare: Jan-Henrik Nilsson

Syfte: Syftet med denna uppsats &r att undersoka och analysera hur attityd-beteendegapet tar sig
uttryck inom ungas resekonsumtion samt vilka barriarer som hindrar en éverforing av hallbara
attityder och hallbart beteende i vardagen. Uppsatsen kommer dven ge forslag pa forandringar som
leder till att dissonansen mellan attityd och beteende i en resekontext minskar.

Fragestallningar:
— Vilka externa faktorer bidrar till skapandet av attityd-beteendegapet i en

resekonsumtionskontext?
— Hur ser attityd-beteendegapet ut, det vill saga vilka barriarer fyller gapet?

— Vad krévs for att attityd-beteendegapet ska minskas?

Teori: Attityd-beteendegapet ar centralt for undersékningen och utgor tillsammans med
konsumtionsbeteende karnan for teorin. Utdver dessa ar hallbarhet och mobilitet begrepp som &r

genomgaende.

Metod: En kvalitativ forskningsansats har tillampats i kombination med djupintervjuer.

Slutsatser: Anledningen till att gapet existerar ar for att ménniskor ar bekvama och bortprioriterar
héllbarhetstanket nar de valjer hur och vart de ska resa. Det férekommer dven fem stycken barriarer
som forsvarar eller hindrar en férandring av resebeteendet. Staten och informationsspridning har en

central roll i mgjligheten att fordndra resebeteendet och minimera gapet.

Nyckelord: attityd-beteendegap, hallbar turism, resebeteende, forandring av konsumtionsbeteende
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1 Inledning
1.1 Problembakgrund

Resandet har idag blivit allt vanligare och antalet resor har under de senaste decennierna okat
markant. Under 1950-talet skedde det 25 miljoner resor saval inrikes som internationellt och ar
2008 hade siffran 6kat till 924 miljoner (Go6ssling 2011, s. 84). Ar 2030 beréknas internationella
resor Oka upp till 1,8 miljarder (UNWTO, 2012, s. 2). Gallande transportmedel for resenérer har
flygtrafiken varit revolutionerande for den globala ekonomin da restiden reducerats och distansen

som passagerare kan ta sig har dkat. (Mendes & Santos 2008, s. 189).

Precis som de Okade resorna 0kas &ven méanniskors klimatsmarthet. Sveriges befolkning verkar
aven bli allt mer miljomedvetna. Enligt Sérme (2016) har atervinningen av Sveriges avfall okat
med 23 procent mellan 2010 och 2014. Nar det kommer till atervinningen av forpackningar var den
totala atervinningsgraden i Sverige 75 procent under ar 2015 vilket ar en okning av tva
procentenheter jamfort med 2014. Detta & en markant marginal jamfort med Sveriges

atervinningsmal inom detta omrade som ar 55 procent (Allerup & Viklund, 2016).

1.1.1 Turismtransport och dess koppling till koldioxid

Vad som é&r intressant ar att trots att befolkningen blir mer miljdmedvetna minskas inte antalet
flygresor. Ar 2001 stod turismen for 11 procent av Sveriges koldioxidutslapp och denna siffra
berdknas att oka till 16 procent 2020 (Gossling & Hall, 2008 s. 151). Inom turismsektorn &r det inte
enbart transporten som ar energikravande utan energi anvéands aven till exempelvis boende och
aktiviteter (Gossling 2011, s. 65). Daremot star transporten for inte mindre an 75 procent av
turismsektorns koldioxidutslapp och den stérsta delen, det vill sdga 40 procent, kommer fran
flygtrafiken. Totalt sett star turismen for 80,5 procent av all flygtransport (UNWTO & UNEP, 2008
s. 9, 35, 125, 132). Enligt Wynes och Nicholas (2017, s. 4, 7) ses undvikandet av en transatlantisk
flygresa per ar som en hog gynnsam inverkan for utslapp och bor saledes undvikas. Detta visar
forfattarna genom ett diagram (se figur 1.1 nedan) som gar ut pa att visa hur mycket utslapp

minskas genom olika avstandstaganden.
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Figure I. A comparison of the emissions reductions from various individual actions. The height of the bar represents the mean of all
studies identified in developed nations, while black lines indicate mean values for selected countries or regions (identified by 15O
codes) where data were available from specific studies. We have classified actions as high (green), moderate (blue), and low (yellow)
impact in terms of greenhouse gas emissions reductions. Note the break in the y-axis. See supplementary materials 5 for details.

Figur: 1.1 Utslappsbesparingar per ar
(Kalla: Wynes och Nicholas, 2017 s. 4)

Vad som vidare kan utl&sas av figurerna nedan ar att bilen &r det framsta transportmedlet for antalet
resor som gors (se figur 1.2). Daremot visar figur 1.3 att flest antal kilometer utgors av flygtrafiken.
Vidare visar figur 1.4 att det transportmedel som slapper ut mest koldioxid &r flygplanet. Trots att
antalet resor med bil jamfort med flyg ar markant fler slapper anda flygplanen ut mer koldioxid.
Figur 1.4 visar &ven att det &r den internationella flygtrafiken som slédpper ut mest koldioxid och

speciellt langdistansflyg.
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Figur 1.2 Varldens turismtransport i antal resor, 2005
(Kalla: UNWTO & UNEP, 2008, s. 129)
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(Kéalla: UNWTO & UNEP, 2008, s. 129)

Vad som hander mer konkret i och med att vaxthusgaserna 6kar och dar dven turismen paverkas &r
att bland annat temperaturen stiger vilket leder till att sdsongerna forandras och smittsamma
sjukdomar okar. Extrema stormar och éversvamningar blir allt mer frekventa och 6kar i intensitet.
Oversvamningarna leder bland annat till att infrastrukturen, kulturella och historiska byggnader
forstors. Vattennivan stiger och urholkar kustomraden vilket leder till att stranderna forsvinner och
kostnader for att skydda och bevara waterfrontsomraden 6kar (UNWTO & UNEP, 2008, s. 61).

1.2 Problematisering

Vad som redogjorts i avsnittet ovan ar att det gors fler resor an nagonsin tidigare. Samtidigt &r
manga av dessa langdistansresor vilket sldapper ut mangder av avgaser, samtidigt som klimatet
forandras. Dessutom blir manniskor som &r bosatta i Sverige battre pa att gora klimatsmarta val i

hemmet sasom att sopsortera och kopa ekologiska livsmedel. Har syns ett gap mellan hur



manniskor beter sig klimatsmart i vardagen och deras val av resmal och transportmedel. Det &r

detta gap vi har for avsikt att undersoka.

Tidigare studier fokuserar pa skillnader mellan manniskors attityd och beteende i olika kontexter
dar forskare analyserar ett mojligt gap. Sjalva attityd-beteende gapet innebér en dissonans mellan
vad manniskor séger sig gora och vad de faktiskt gor. Gapet &r en utmérkande faktor gallande
hallbarhetsfragor inom resande och turism och utgor en grund till svarigheterna med att forandra
resenarers attityder och beteende mot ett mer hallbart synsatt. En del studier undersoker bland
annat skillnader mellan hur individer pastar att de konsumerar hallbart i vardagen och hur deras
beteende ar nar de befinner sig pa en semesterdestination. (Barr et al. 2010; Barr et al. 2011b;
Hares et al. 2010; Higham et al. 2013; Kollmuss & Agyeman 2002). Farre undersokningar har dock
gjorts nar det kommer till valet av turisters resmal i fritidssyfte. Det ar valet av resmal som strider
mot det personen anser sig sta for. Vad vi dock finner intressant och som vi har valt att undersoka
ar yngre manniskor, mellan 20 och 27 ar, som &r uppvéxta i ett samhalle vars klimatsmarthet 6kar.
De unga &r aven framtidens resenarer och ar 2020 kommer denna aldersgrupp vara den mest
viktiga for turismrelaterad konsumtion (Cohen et al. 2014, s. 890). Det ar pa ovanstaende grunder
som vi finner omradet relevant att undersoka. Vi forutsatter aven att det finns en dissonans mellan
attityd och beteende, men det vi vill undersoka ar varfor attityd-beteendegapet existerar och hur det

skulle kunna minskas.

1.3 Syfte och fragestallningar

Syftet med denna uppsats ar att underséka och analysera hur attityd-beteendegapet tar sig uttryck
inom ungas resekonsumtion samt vilka barriarer som hindrar en 6verforing av hallbara attityder
och hallbart beteende i vardagen. Uppsatsen kommer &ven ge forslag pa férandringar som leder till
att dissonansen mellan attityd och beteende i en resekontext minskar. For att undersoka detta har vi

formulerat foljande tre fragestallningar:

— Vilka externa faktorer bidrar till skapandet av attityd-beteendegapet i en
resekonsumtionskontext?
— Hur ser attityd-beteendegapet ut, det vill sdga vilka barriarer fyller gapet?

— Vad krévs for att attityd-beteendegapet ska minskas?



Den tredje fragestallningen kan vi inte direkt utlasa och ge ett definitivt svar pa utifran vart
empiriska material. Daremot kan vi dra slutsatser kring vad som kan géras genom vilket vi kommer

att presentera forslag pa vad och hur forbattringar kan ske.



2 Teori

| foljande avsnitt presenterar vi var litteraturgenomgang som bestar av teoribakgrund och teoretisk
referensram. Forst redogdr vi for var avgransning och faktorer som paverkar attityd och beteende.
Dérefter foljer en presentation av teoribakgrund dar begrepp som attityd-beteendegap och
konsumtionsbeteende presenteras. Slutligen presenteras den teoretiska referensramen dar vi
redogor for foérandring av konsumtionsbeteende och potentiella barridrer som hindrar en

forandring.
2.1 Faktorer som paverkar attityder, beteende och beslut

En rad studier belyser saval externa som interna faktorer som paverkar beslutsfattande och saledes
aven eventuella skillnader mellan attityd och beteende. | denna studie véljer vi att exkludera de
psykologiska faktorerna och fokusera pa de externa som & mer inom faltet for service
management. Anledningen till beslutet &r att det blir for omfattande att redogora for all paverkan
kring klimatsmarthet och beslutsfattande. Saledes vill vi darfor ha en viss fokusering inom omradet
for att bibehalla syftet med arbetet.

Cohen et al. (2013, s. 991) redogér for att motivation och beteende hos individer paverkas och
utformas av faktorer som &r kontextspecifika. Vidare menar Kollmuss och Agyeman (2002, s. 249)
att en langre utbildning ofta tyder pa en storre kunskap kring miljéfragor. Samtidigt betyder dock
inte en langre utbildning nodvandigtvis ett storre engagemang i klimatfragor. Forfattarna belyser
aven vikten av sociala och kulturella normer nar det kommer till att forma manniskors beteende.
Paverkan fran familj och vanner spelar en central roll och &r saledes viktigt att tanka pa vilket aven
Shaw och Clark (1999, s. 114) belyser. Individuella varderingar, erfarenheter och social paverkan i

form av sociala referensgrupper ar faktorer som paverkar turismbeteende.

Vidare belyser Kollmuss och Agyeman (2002, s. 248-249) paverkan fran institutionella faktorer,
vilket bestar av infrastruktur, kollektivtrafik och andra mojligheter. Manga miljomedvetna
beteende kan enbart ske om det finns institutionella faktorer som kan stddja och tillgodose sjélva
beteendet. Desto mindre attraktiva dessa tjanster dr, desto mindre bendgna ar individer till att
anvanda dem och engagera sig. Saval Gossling (2011, s. 275-276) som Shaw och Clark 1999, s.
113) redogor for att det ar viktigt med informella och strukturella strategier for att paverka och

forandra konsumtionsbeteende da dessa ar en huvudfaktor som paverkar konsumenter. En



utmérkande institutionell och strukturell faktor ar paketresor som idag domineras av flyg, som
dessutom dr billigare an andra alternativ. (Dickinson et al. 2010, s. 484).

Kollmuss och Agyeman (2002, s. 249) belyser att ekonomiska faktorer har en stark influens pa
maéanniskors beslutsfattande och beteende vilket dven Bray et al. (2010, s. 604) och Barr et al (2010,
s. 7) diskuterar. Vidare menar Kollmuss och Agyeman (2002, s. 249) att samtidigt som de
ekonomiska faktorerna ar valdigt svara att forsta kan individer dock bli influerade till att agera
klimatsmart eller ej pa grund av ekonomiska motiv. Det ar dven viktigt att tdnka pa de ekonomiska
faktorerna i utformandet av eventuella policys och strategier for att andra eller paverka individers
beteende. Hares et al. (2010, s. 468) redogor for vikten av pris ytterligare och menar att pris &r den
enskilt storsta faktorn som paverkar valet av resmal, framfor vader, familj och vanner och kortare

restid.

2.2 Attityd-beteende GAP

Foregaende kapitel redogjorde for generella forklaringar pa olika externa faktorer som kan paverka
saval attityder som beteende, vilket ar &mnat till att ge lasaren en infallsvinkel och en 6vergripande
bild for forskningsomradet. Féljande kapitel kommer belysa uppsatsens huvudbegrepp och forklara

hur begreppet kan ta sig uttryck i resesammanhang.

Det har tidigare utforts studier som fokuserar pa skillnader mellan méanniskors attityd och beteende
i olika situationer och kontexter dar forskare analyserar ett méjligt gap. En del av studierna
undersoker bland annat skillnader i hur individer havdar att de konsumerar hallbart i vardagen och
hur deras beteende ar nér de befinner sig pa en semesterdestination. Resultat visar att det finns en
sa kallad dissonans mellan vad manniskor séager att de gor och vad de i sjélva verket gor, ett attityd-
beteendegap (Barr et al. 2010; Barr et al. 2011b; Hares et al. 2010; Higham et al. 2013; Kollmuss
& Agyeman 2002).

Bray et al. (2011, s. 597) redogor for att attityd-beteendegapet uppstar nar konsumenter intygar att
de bryr sig om etiska standarder i sitt konsumtionsbeteende, men inte aterspeglar dessa standarder i
sina faktiska kopbeslut. Higham et al. (2013, s. 951) redogdr for attityd-beteendegapet ur ett
hallbarhetsperspektiv som den kognitiva dissonansen mellan forstaelsen for och gensvaret emot

hallbarhet. Detta ar nagot som far konsekvenser vilket Anable et al. (2006, s. 62-63) belyser dar de



menar att attityd-beteendegapet utgér en av de stérsta utmaningarna till klimatférandring.
Foljaktligen ar det ett kritiskt steg att identifiera eventuella barridrer for att underldtta en
beteendemassig fordndring. Barr et al. (2011b, s. 1234) redogdr for att det behovs ett skifte i fokus
bort fran det vardagliga och konsumtion i hemmet mot ett bredare perspektiv som riktar in sig pa
fritid for att forstd och bekampa klimatforandringar. Anledningen ar att kontexten kring fritid

karaktariseras av temporara och rumsliga platser som formar och paverkar beteenden.

Att beteende i turistmiljoer inte stimmer 6verens med attityder kan enligt Urry och Larsen (2012)
bero pa att det géller en mer iégonfallande konsumtion i utrymmen som ar genomsyrade med
symbolik kring det extraordinara. Dickinson och Dickinson (2006) menar att semesteromraden har
alternativa betydelser for konsumtion som forsvarar dverforing av positiva attityder kring miljo
fran vardagen. Barr et al. (2011a, s. 713, 715, 718) redogor for att semesterdestinationer och platser
associerat med turism inte enbart ar viktiga konsumtionsomraden utan dven utmanar konsumenten
att mota konsekvenserna av deras inverkan pa klimatet. Forfattarna menar dven att det finns en
tydlig skillnad mellan vardagligt och turismrelaterat engagemang. Barr et al. (2010, s. 7) fordjupar
skillnader ytterligare och menar att individer beter sig annorlunda pa semestern jamfort med nar de
ar hemma da semestern ar deras tid att komma bort, slappna av och tanka pa sig sjalva. De mer
radikala forandringarna som ar semesterrelaterade ses som utmanande i forhallande till den
bekvama relationen till konsumtion i vardagssammanhang. Det finns saledes en skillnad i
engagemang till beteendeforandring mellan hem- och turistmiljo. Saledes utgor dessa platser en
viktig del for att forstd den motstridighet som finns mellan anpassning av livsstil i vardagen och pa

semester.

2.3 Konsumtionsbeteende inom turism och resor

Foljande kapitel kommer forklara hur konsumtionsbeteende tar sig uttryck inom turism och
resande. | forhallande till attityd-beteende gapet ger kapitlet och konsumtionsbeteende som
begrepp en uppfattning kring vad det ar som paverkar vart resebeteende och majligen varfor gapet

existerar och varfor det ser ut som det gor.

Konsumtionsbeteende ar ett av de mest efterforskade omradena inom turismfaltet och begrepp som
resebeteende och turismbeteende brukar anvandas for att beskriva delar i forskningsomradet
(Cohen et al. 2014, s. 872). Turism foreslas ofta som ett verktyg till att hjalpa individer i sokandet
av deras identitet samt forklara motivation till resor och beteende (Bond & Falk 2013, s. 431).



Nicolau och Mas (2005, s. 984) anser att motivation representerar individuella krafter som leder till
handling och att motivation inom turism &ar karaktaristiskt da det paverkar valet av destination.
Forfattarna betonar att valet av ett visst semestermal innebar en 6nskan om nagon form av méttnad.
Simpson et al. (2008, s. 90) belyser att dven om turistbranschen i stor utstrackning formar
efterfrdgan genom marknadsforing ar det fortfarande turisten sjalv som gor det slutgiltiga beslutet
kring hur och var resan gar. Turism foreslas ofta &ven som ett sorts verktyg till att hjalpa individer i
sOkandet av deras identitet samt forklara motivation till resor och beteende (Bond & Falk 2013, s.
431).

Den interpersonella motivationen géllande besok av slakt och vénner &r negativ, vilket betyder att
turister som reser for att besoka familj och vanner har mindre nytta av dyra destinationer.
Kostnaden anses vara en hindrande faktor i valet av destination, trots att det finns en motivation till
att besoka familj och vénner (Nicolau & Més 2005, s. 992). Enligt Gossling et al. (2012, s. 40-41)
har fritidsresenarer en storre priskanslighet an affarsresenérer och skillnaden ar &nnu stérre mellan
kortdistans och langdistansresande. Anledningen ar att det finns fler mojligheter och substitut for
kortare resor jamfort med langdistansresor. Larsen och Guiver (2013, s. 979) menar att manga
turister onskar att fa erfarenheter och uppleva det som &r annorlunda, vilket de associerar med
langa fysiska avstand.

2.3.1 Hallbart konsumtionsbeteende

Kollmuss och Agyeman (2002, s. 240) definierar héllbart konsumtionsbeteende som ett beteende
dar individen standigt soker efter satt att minimera den negativa paverkan pa miljon genom sina
handlingar. Simpson et al. (2008, s. 90) redog0r for att turister har en viktig roll i att skapandet av
omstruktureringar och férandring mot ett mer hallbart turismsystem. Detta kan ske genom att
turister valjer mer framjande transportmedel och hotell samt soker efter restauranger som erbjuder
lokal och ekologisk mat. Vidare kan de aven krava transport i nya bransleeffektiva flygplan och
lagga tryck pa diverse aktorer genom att papeka att de bor arbeta for en hallbar turism. Barr et al.
(2010, s. 3) menar att tonvikten pa individens roll gallande hallbarhet Okat pa senare ar.
Konsumenter har potential att lindra saval lokala som globala miljoproblem vilket aterspeglas i
politiska forandringar. Higham et al. (2014, s. 468) redogor for att hallbarhet i vissa termer utgor
grunden for konsumtionsbeslut, men i andra termer ses som en mojlighet att rattfardiga andra

beteende.



2.3.2 Mobilitet genom konsumtion

Som tidigare namnt star flygtrafiken for 40 procent av turismens koldioxidutslapp och darfor maste
tillvaxten inom flyg reduceras (Gossling 2011, s. 105, 278-282). Att reducera tillvaxten ar en
svarighet da flyget har blivit en integrerad del i manniskors liv och bidrar saledes till en konflikt
med att vara hallbar (Becken 2007, s. 364). Flygresandet star infor tva signifikanta utmaningar
géllande klimatforandring. Dels att flygbranschen &r en 6kande industri med viktiga ekonomiska
och politiska influenser, dels att det inte gar att forlita sig pa att individer skulle vilja offra
flygandet fér miljon skull (Barr et al. 2011b, s. 1243). Enligt Gossling och Hall (2008, s. 142) finns
det ett flertal studier som belyser mobilitet som en avgoérande faktor till ett vdxande gap mot mer
hallbara transportmedel och trender inom resande. Larsen och Guivers (2013, s. 979) menar att ett
distansbehov kan uppfyllas genom valet av kulturellt annorlunda destinationer som inte
nodvandigtvis behdver ligga langt bort. Forfattarna anser att det som ar viktigt for individer ar att

vara i en annan kulturell zon snarare an att vara avlagsen i fysiska termer.

Med hjalp av flyg kan resendrer idag ta sig i princip vart de 6nskar. Géllande kortdistansflygningar
ar det av stor vikt att soka efter alternativa transportmedel och nar det kommer till
langdistansflygningar ar det av stor vikt att reducera eller atminstone stabilisera det totala antalet
flygningar som gors (Gossling 2011, s. 105). Forandringar kring turisters mobilitetsmonster kan
komma att paverka avlagsna destinationer och det kan darfér behdva tankas om gallande
destinationers strategier, i synnerhet for marknader langt bort (ibid., 293). Daremot menar Gossling
och Hall (2008, s. 154) att atgarder for att minska utslappen inte nodvéndigtvis betyder slutet for
turistnaringen och destinationer med avlédgsna marknader. Forfattarna belyser att det kan skapas

nya affarsmojligheter genom forandringar i resendrers mobilitetsmonster.

2.4 Forandring av konsumtionsbeteende

Nedan foljer tva kapitel som beror saval konsumtionsbeteende som attityd-beteende gapet. Det
forsta kapitlet berér hur en forandring av resenérers beteende och attityder kan ske och det andra
kapitlet belyser och exemplifierar vilka typer av barridrer som hd&mmar en eventuell férandring.
Anledningen till varfor vi valt dessa teorierna ar for att det ar en sak att forsta konsumtionsbeteende
och attityder, men en helt annan sak att forsta och veta hur en forandring mot det béattre ska ske. Att

aven inkludera barriarerna kanns naturligt for att fa en bredare kunskap kring vilka potentiella
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hinder det finns och for att eventuellt undvika eventuella implikationer och motstand vid
forandring.

En minskning av véxthusgasutslappen inom turism kan ske genom en forandring av individers
konsumtionsbeteende, da allt fler manniskor véljer att resa och turista (Barr et al. 2011a, s. 712;
Hibbert et al. 2013, s. 999; Simpson et al. 2008, s. 19). A ena sidan menar Simpson et al. (2008, s.
90) att en storre uppmarksamhet kring klimatforandringar kan paverka turisters attityder och
séledes leda till férandringar i resebeteende. A andra sidan menar Kollmuss och Agyeman (2002, s.
241, 244) att 6kad kunskap kring klimatpaverkan och medvetenhet kring hallbarhet inte leder till
ett mer klimatsmart beteende. Barr et al. (2010, s. 7) pastar att individer som &r miljémedvetna och
har kunskap om att flygning ar en bidragande faktor till klimatférandringar inte vill flyga mindre
trots vetskapen av konsekvenserna. Géllande attityder till flygning och klimatférandring tycks
villigheten att acceptera férandringar och de negativa foljderna begrénsat. De individer som agerar
mest hallbart i vardagen har ocksa mest benagenhet att forandra sitt resebeteende for att minska
klimatpaverkan. Dock ar det dven dessa individer som har en storre benagenhet att flyga oftare och
langre distanser (Barr et al. 2011b, s. 1241).

Barr et al. (2011b, s. 1243) poéngterar att &ven individer som &r enormt hangivna till miljén och
agerar Klimatsmart i vardagen i en bred utstrackning, sannolikt inte kommer att minska eller sluta
flyga. Foljande aterspeglas i en rad tidigare forskning dar individer inte ar villiga att andra sitt
flygbeteende pa grund av miljoskal (Barr et al. 2010; Cohen et al. 2013; Hares et al. 2010; Hibbert
et al. 2013, s. 1010; Miller et al. 2010). Dock noterar Gossling et al. (2008, s. 875) att resendrer
som ar miljomedvetna kan paverkas av rapportering kring flygets klimatpaverkan genom media,
vilket sdledes paverkar deras framtida resebeteende. Higham et al. (2014, s. 464) belyser vikten av
mer nyansrika och kritiska forstaelser kring ohallbar konsumtion av flyg for att skapa en vag som
mojliggor beteendeférandring. Cohen och Higham (2011, s. 332) presenterar att enbart ett fatal
individer kan tanka sig flyga kortare distanser i framtiden vilket de tror kan kopplas till att exotiska

och avlagsna destinationer natt massmarknaden.

Larsen och Guiver (2013, s. 979) menar att en forandring mot en mer hallbar mobilitet kring turism
inte kommer att ske genom att turister blir mer medvetna om skadorna som orsakas av deras
nuvarande resebeteende. Snarare kan forandring uppmuntras genom att turister far Okad
medvetenhet om goda semesterupplevelser pa narmare destinationer och mer hallbara transportval,

i kombination med policys som minskar restriktioner pa resenarers tid och ekonomi (Lorenzoni et
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al. 2007, s. 454). Det ar just tid och pengar som ar de tva storsta faktorerna som avgor hur langt
turister reser. Utan en forandring som beror just dessa faktorerna blir en betydande féréndring kring
turisters mobilitet och konsumtionsbeteende otéankbar (Larsen & Guiver 2013, s. 979). Likasa
belyser Higham et al. (2013, s. 956) nagorlunda samma angreppssétt for forandring. De menar att
information om mer hallbara transportbeteenden kommer att paverka individers varderingar och
normer som formedlas genom attityder och vanor, vilket leder till en avsikt att fordndra
mobilitetsmonster. Aven Géssling (2011, s. 278-282) belyser att det ar viktigt med informella och

strukturella strategier for att beteendet ska foréndras.

Ett flertal studier redogor for att individer stéller sig positivt till flygskatt for att minska
anvandningen av flyg som transportmedel. (Barr et al. 2010, s. 22-23; Becken 2007, s. 360;
Kroesen 2013, s. 276). Dock borde ansvaret ligga pa flygbolagen istallet for individerna sjélva.
(Becken 2007, s. 360). Larsen och Guiver (2013, s. 977) redog0r for att det finns en kraftig lojalitet
till Iagprisbolag som Oppnat upp resandet till avlagsna destinationer for alla. Saledes menar
forfattarna att prisokningar dels ar svara att genomfora, dels kommer motas av motstand fran saval

flygbolag som resenérer.

2.5 Barriarer for forandring av beteende

En barriar som framforts &r svarigheten att forandra beteende inom resekonsumtion pa grund av
rattigheten och friheten att vara mobil (Goéssling 2011, s. 270; Becken 2007, s. 364). En annan
barridr ar att individer tror mer pa en teknisk forandring som I6sning pa problemen &n den egna
paverkan (Gossling 2011, s. 270; Simpson et al. 2008, s. 19). En ytterligare barriar ar avsaknaden
av information och 6nskan om en béttre informationsspridning vilket bidrar till en 6kad
medvetenhet nar det galler val av resmal (Becken 2007, s. 363; Cohen & Higham 2011, s. 332;
Lorenzoni et al. 2007, s.451). Higham et al. (2014, s. 469) belyser att avsaknaden av information
kring klimatpaverkan kan leda till forvirring hos individer vilket de presenterar som en ytterligare

barriar.

Larsen och Guiver (2013, s. 979) redogor for att det tidigare faststallts att det ar svart att fa
manniskor att gora frivilliga forandringar i sitt resebeteende fran langdistans till kortdistans. De
flesta forsoker minimera tiden for sjalva transporten och kostnaden for semestern och flyget
erbjuder for narvarande det basta séttet att gora detta pa. Cohen et al. (2014, s. 892) menar att det

behdvs reformer kring de strukturella faktorerna som hindrar konsumenter fran att anamma ett mer
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hallbart resebeteende, till exempel att tag i nulaget & mycket dyrare &n flyg. Kostnaden &r som
tidigare namnt en framstaende barriar nar det galler hallbar konsumtion (Bray et al. 2010, s. 604).
Dickinson et al. (2010, s. 487) belyser likt Cohen et al. (2014) att det finns en tydlig strukturell
barriar inom turistindustrin da flyget gynnas for vardagligt bruk. Strukturer stéttar med andra ord
anvandning av bil och flyg i storre utstrackning an andra transportmedel vilket staller fragor kring
hur turistindustrin for narvarande &r strukturerad och marknadsfors for att i framtiden na ett lagre
klimatavtryck. | nuldget stodjer den ekonomiska modellen och strukturer flyget vilket forstarker

anvandningen av flyg som transportmedel (Dickinson et al. 2010, s. 484).

Hares et al. (2010, s. 471-472) belyser tre huvudsakliga barridrer for en beteendemaéssig
forandring, som alla har en betydande inverkan pa majligheterna att minska paverkan pa klimatet
genom resande. Den forsta ar att individer avfardar andra transportmedel och inte ser nagra
alternativ till flyg. Den andra &r att individer & emot att gora forandringar i sina
konsumtionsmonster da semestern har stor betydelse och ar vérdefull, vilket d&ven Cohen et al.
(2013, s. 992) och Cohen och Higham (2011, s. 334) belyser. De menar att individer inte vill bli
hindrade av klimatproblem for att flyga till extraordinéra platser. Individer anser dven att de tycker
att ansvaret ligger pa andra an dem sjalva. De ar inte beredda att ta personligt ansvar for de
konsekvenser resandet har pa klimatet (Hares et al. 2010, s. 471-472). Detta & nagot som
behandlas i ett flertal studier dar individer tycker att till exempel regering och andra verksamheter
bor ta ansvar for forandringar (Becken 2007, s. 360; Higham et al. 2014, s. 472; Kroesen 2013, s.
276; Lorenzoni et al. 2007, s. 453). Den tredje barridren &r att individerna inte tror att deras
individuella konsekvenser av turism har nagon betydelse pa ett globalt problem varav en forandring
pa individniva inte skulle gora nagon skillnad, vilket aven andra forfattare belyser (Hares et al.
2010, s. 471-472; Higham et al. 2014, s. 472; Nicolau & Mas 2005, s. 483). Miller et al. (2010, s.
635) har en annan infallsvinkel och menar att individer snarare tror att sma handlingar i vardagen

har storre paverkan an eventuella forandringar géllande deras turistbeteende.
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3 Metod

I foljande avsnitt redogér vi for och motiverar valen av forskningsansats, metodologi och
insamlingsmetod. Vi redogor &ven for hur vi gick tillvaga vid empiriinsamlingen och vilka etiska
overvaganden vi vill uppna och sakerstalla att uppsatsen foljer for att utstrala kvalité. Kapitlet
inleds med en presentation av saval metodologi som djupintervjuer. Darefter presenteras hur
urvalet gick till och vilka vara respondenter &r. Slutligen diskuteras processen for var

empiriinsamling och etiska dvervaganden.

3.1 Metodologi

Eftersom att studien syftar till att analysera och skapa en djupare forstaelse kring ungas
resekonsumtion har vi valt att anvanda oss av en kvalitativ forskningsansats. Valet grundades
huvudsakligen pa att vi ville komma &t attityder och beteende hos individer samt fa en okad
forstaelse for underliggande faktorer bakom deras val av resmal. Kvantitativa metoder uteslots da
de syftar till att mata och ar mer inriktade pa siffror snarare &n att fokusera pa meningar och
attityder. En kvalitativ metod intresserar sig for meningar och inneborder snarare an statistiskt
varierbara samband och tonvikten ligger oftare pad ord an pa kvantifiering (Alvehus 2013, s. 20;
Bryman 2008, s. 340; Trost 2010, s. 32). Det é&r attityder och meningar som &r centralt for sjalva
undersdkandet och det &r respondenternas egna erfarenheter, tankar och problem som é&r relevanta
(Veal 2011, s. 125).

Vi tillampade &ven en konstruktionistisk ontologi och en hermeneutisk epistemologi. Foljande
metodval lampar sig till den typen av undersékning som presenteras i uppsatsen da dessa fokuserar
pa individen och ser saker utifran deras perspektiv. En konstruktionistisk ontologi vilket vi valde
att tillampa belyser individen och inte pa férhand bestdmda strukturer och kategorier (Bryman
2008, s. 36). Att ha ett individfokus var viktigt for oss for att vi skulle kunna undersoka och
besvara vara forskningsfragor géllande attityder och beteende, vilket var nagot som till stor del
utgjordes av individerna sjalva. Vi strdvade dven efter att fordjupa oss kring skillnader i attityder
och beteende mellan individer vilket gjorde valet av en konstruktionistisk ontologi annu mer
lampligt. Ett hermeneutisk epistemologiskt synsétt karaktariseras av forstaelse i form av tolkning.
Det gdller att forsta varlden utifran individens perspektiv, inte ens egen (Bryman 2008, s. 508)

vilket ocksa dr i enlighet med hur vi ville ta oss an var studie.
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Under uppsatsens gang pendlade vi standigt fram och tillbaka mellan teori och empiri. Trots att vi
gjorde en grundlaggande teorigenomgang innan sjalva undersokningen genomfordes ansag vi att
det var mest lampligt for att kunna revidera var valda teori och sakerstalla saval relevans som en
rod trad under arbetets gang. Vi ville aven sakerstalla relevans genom att eliminera eventuella
ohallbara teorier. Denna typ av metod kan enligt Bryman (2008, s. 28) bendmnas som en iterativ

metod. Den iterativa metoden ar en kombination av saval det deduktiva som induktiva.

3.2 Djupintervjuer

Vi bestamde oss for djupintervjuer som var insamlingsmetod da dessa syftar till, precis som namnet
insinuerar, att soka information pa djupet. Istallet for att svara pa enklare fragor och darefter ga
vidare var vi mer intresserade av att fora en diskussion med den intervjuade. Vi ville dven som
tidigare namnt komma &t attityder och beteende varav vi lade mycket fokus pa intervjuguiden for
att sékerstédlla att vi utnyttjade tiden val. Vad vi upplevde som positivt med djupintervjuerna
gentemot fokusgrupper var att métet kdndes mer personligt och att respondenterna kunde vara mer
Oppna och é&rliga i intervjun &n om det skulle vara en gruppdiskussion. Veal (2011, s. 126, 239)
bendmner djupintervjuer som enskilda intervjuer dar samtalet vanligtvis styrs av teman sharare &n
en formell struktur. Tyngden ligger pa respondentens egna uppfattningar och synsatt och intresset

ar riktat mot respondentens standpunkter (Bryman 2008, s. 413).

Efter vi bestamde oss for anvandandet av djupintervjuer reflekterade vi kring vilken typ av struktur
vara intervjuer skulle ha och valet foll i slutandan pa en semistrukturerad utformning. Anledningen
till att vi valde en semistrukturerad utformning var for att vi trodde att respondenterna kunde
komma med nyttiga inlagg och berora relevanta fragor for temat som vi inte belyst i
intervjuguiden. Det var deras tankar, attityder och beteende som var relevanta for oss. Dock ville vi
inte slappa taget for mycket da risken fanns vi att forflyttade oss bort fran vart huvudsakliga
omrade, varav vi ansag att ostrukturerade intervjuer inte var lampligt for studien. Vid
semistrukturerade intervjuer har respondenterna sjalva mojlighet att paverka innehallet. Upplagget
ar flexibilitet pa grund av att fragor som inte ingar i intervjuguiden kan fa plats och komma till
uttryck (Alvehus 2013, s. 82—83; Bryman 2008, s. 415; Ritchie et al., 2005, s. 104).
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3.2.1 Urval

Vi har i denna uppsats valt tva stycken urvalsmetoder namligen ett strategiskt- samt snobollsurval.
Da vi specifikt sokte efter respondenter som hade en positiv attityd till hallbar konsumtion i
vardagssammanhang kunde vi inte gora slumpmassiga urval. Det kravdes att vara respondenter
kunde forhalla sig och relatera till vara teman och forskningsfragor vilket utgjorde grunden for
valet av ett strategiskt urval. For att undvika ett allt for strategiskt urval uppmarksammade vi
respondenter som innehade nagot mindre reserfarenhet da de kunde agera som en frisk flakt till
resultatet. Ett strategiskt urval ar lampligt nar det géller att ha respondenter som kan forhalla sig till
de fragor och teman som studeras. Urvalet utformas saledes specifikt utifran de

undersokningsfragor som stélls (Alvehus 2013, s. 67).

Anvandningen av ett snobollsurval kom relativt naturligt da vi fick tillgang till fler mojliga
respondenter genom individer vi redan intervjuat. Ett snobollsurval &r ett bekvamlighetsurval dér
forskaren nar fler mojliga respondenter utifran den initiala kontakten. Det vill saga att med hjélp av
de respondenter som redan blivit kontaktade kan ytterligare personer som onskar att deltaga hittas
(Trost 2010, s. 141). Snébollsurvalet ledde till att vi kunde lagga mer fokus pa sjalva intervjuerna
istallet for letandet. Samtidigt gjorde vi ett snobollsurval da vi ansag att det blev mer effektivt att
soka respondenter pa under en sapass begransad tidsram som vi arbetade med. Risken med ett
snobollsurval ar dock att enbart hamna i ett natverk av manniskor dar manga delar samma tankar
och vérderingar (Alvehus 2013, s. 68; Bryman 2008, s. 196-197). For att minimera riskerna att
fastna i ett natverk valde vi att soka efter respondenter fran saval Helsingborg som andra stader
vilket vi i slutandan lyckades med. Da vi dven anvande oss av ett strategiskt urval for att na en viss
grupp kéande vi att ett snobollsurval kompletterade véal genom att vi kunde na fler respondenter

inom de natverk vi letade i under en kortare tidsperiod.

Som tidigare namnts valde vi att soka efter yngre manniskor for att kunna besvara vara
fragestéllningar och na vart syfte med uppsatsen. Saledes var samtliga respondenter i 20 arsaldern
och majoriteten var bosatta i Helsingborg med omnejd. Bland deltagarna fanns det saval studenter

som anstéllda och saledes &ven skillnader i inkomst.
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Tabell 1: Oversikt av respondenter

Alias Kon Alder (ar)  Intervjutid
(min)
R1 Man 20 42:01
R2 Kvinna 24 53:53
R3 Kvinna 20 52:02
R4 Kvinna 21 52:33
R5 Kvinna 21 38:24
R6 Kvinna 22 31:36
R7 Kvinna 22 45:19
R8 Man 21 5757
R9 Man 27 34:09
R10 Man 22 52:39
R11 Man 23 37:52
R12 Kvinna 27 40:16

3.3 Insamling av material

Ursprungligen hade vi ambitionen att anvanda oss av fokusgrupper for insamling av empiri. Dock
stotte vi pa problem gallande sammanséttningen vilket fick oss att tdnka om. Det visade sig att

respondenterna hade svarigheter att infinna sig vid samma tillfalle. Pa grund av den smala tidsram
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vi hade att arbeta kring kréavdes ett snabbt beslut. Saledes bestamde vi att anvanda djupintervjuer
som underlag for empiriinsamlingen istallet. Vi valde &ven att lagga mycket fokus pa
omstruktureringen av var intervjuguide for att sakerstalla att vi kunde fa fram det material vi
onskade fran intervjuerna. | slutandan tror vi att skillnaderna i anvandandet av djupintervjuer
istallet for fokusgrupper haft béde positiva och negativa effekter. A ena sidan upplever vi att
intervjupersonerna har kunnat vara mer éppna med deras tankar och asikter an om de verkat i
grupp. A andra sidan kan diskussionen kring vissa fragor sakna djup da intervjupersonerna inte

kunnat bolla idéer med varandra. Saledes kan resultatet ha paverkats av valet pa bade gott och ont.

En av intervjuerna utfordes en vecka innan de 6vriga som ett test av var intervjuguide. Intervjun
gav det vi sokte varav vi reviderade intervjuguiden. Vi hade som mal att genomféra tio
djupintervjuer, men upptackte efter genomforandet att vi hade ndgot mindre material an vad vi
forvantat oss. Detta ledde till att vi valde att utfora ytterligare tva intervjuer for att sakerstélla att
vart empiriska material inte skulle komma till korta. En intervju holls pa ett hotell i Goteborg, alla
andra pa Campus i Helsingborg. Vi genomférde samtliga intervjuer utan att hinder eller problem
uppstod. Samtliga respondenter gav samtycke till inspelning av intervjuerna och blev erbjudna att
ta del av transkriberingen. Under intervjuerna anvande vi oss av en karta och sma markeringar, dar
syftet var att respondenterna skulle markera ut sina resmal och dromdestinationer. Vi markte att
kartan agerade som en typ av sakerhet for respondenterna da det var nagot de kénde igen och kunde

forhalla sig till, vilket bidrog till att sjalva intervjun upplevdes som mer lattsam.

3.4 Etik

Intervjuerna som genomforts for studien har varit i enlighet med de fyra etiska principer som
Bryman (2008, s. 131-132) foresprakar. For att sakerstalla att uppsatsen varit moraliskt korrekt och
etiskt forsvarbar samt uppfyller de etiska principer som foresprakas valde vi att tillimpa en del
riktlinjer att forhalla oss till. For det forsta utformade vi ett kontaktblad (se bilaga tva) som
skickades till potentiella respondenter. Kontaktbladet innehdll nyttig information kring samtycke
och deltagande i djupintervjuerna. Vi besl6t &ven att anonymisera allt material som presenterades,
vilket garanterade att materialet inte kunde hérledas till specifika individer. Vi redogjorde aven for

att deltagandet var frivilligt och att intervjun kunde avbrytas vid eventuella obehag.
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Respondenterna gavs mojligheten att ta del av transkriberingen for att sékerstdlla att vi som
forfattare uppfattat det som sagts korrekt utifran deras perspektiv. Vidare informerade vi aven att
allt insamlat material skulle vara inlast pa en saker plats. Slutligen fragade vi dven respondenterna
om hela intervjun fick anvandas som underlag for uppsatsen. Det &r i slutindan den som blir
intervjuad som ska ha det sista ordet kring vad som s&gs och registreras (Alvehus 2013, s. 85). Vi
ville dven att var uppsats skulle inge trovardighet vilket i en kvalitativ ansats innebar ett
sékerstéllande av att forskningen utforts i enlighet med de regler som finns samt att resultaten
rapporteras till de personer som studerats (Bryman 2008, s. 354-355). Saledes gjorde vi det klart
for vara respondenter att de var valkomna att kontakta oss om de 6nskade att andra pa nagot de sagt
i intervjun eller ta tillbaka tidigare utlatande.

3.5 Analys och tolkning av data

Transkriberingen av intervjuerna skedde lopande eftersom vi hade vara intervjuer Gver ett pass
langt tidsspann. Inspelningarna lyssnades igenom noggrant och vi noterade inte enbart ord utan
dven skratt, pauser och tonlagen. Anledningen till varfor vi var sa pass noggranna var for att vi inte
ville citera fel genom att inte uppfatta enstaka ord eller fraser korrekt. Det forekom en del
diskussioner dar vi hade svart att sakerstélla att vi uppfattat allting korrekt varav vi valde att
utesluta det berdrda materialet. Efter det att vi lyssnat igenom och transkriberat samtliga intervjuer
valde vi att reducera och komprimera materialet i vara tre huvudteman. Dérefter reducerade vi
materialet ytterligare genom att dela in det i underteman dar vi samlade aterkommande
diskussioner som var gemensamma for intervjuerna. Darefter fokuserade vi pa de mest relevanta

underteman i forhallande till vara fragestallningar och vart syfte.
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4 Empiri och analys

| foljande avsnitt kommer vi att presentera och analysera var empiri i forhallande till var valda
teori. Vi kommer att tematisera analysen genom att analysera en fragestallning i taget. Det forsta
temat berdr konsumtionsbeteende och val som leder till att gapet existerar. Darefter fokuserar vi pa
de barriarer som finns, vilka hindrar férandring. Det avslutande temat ber6r vad som kravs for att

forandringar kan ske.

4.1 Konsumtionsbeteende och val

Respondenterna sjéalva anser sig ha en positiv attityd till hallbarhet. Samtliga respondenter anger
aven att de pa ett eller annat satt agerar hallbart i vardagen och gor ndgot for att minska sitt
klimatavtryck. Bray et al. (2011, s. 597) redogdr for att attityd-beteendegapet &r nér individer
intygar att de bryr sig om etiska standarder i sitt konsumtionsbeteende, men det aterspeglas inte i
deras kopbeslut. Utifran var studie finner vi dock inget gap mellan respondenternas attityder och
beteende gentemot héllbarhet i vardagssammanhang. Overlag uppger dven respondenterna att de ar

medvetna om dagens klimatpaverkan och vilka utslappskallor det fanns.

Ett hallbart konsumtionsbeteende &r nar individen standigt soker efter satt att minimera den
negativa miljopaverkan genom handlingar (Kollmuss & Agyeman 2002, s. 240). Respondenterna
agerar hallbart i vardagen av olika anledningar men ett aterkommande tema ar att de primart inte
tanker pa det i hallbarhetssyfte utan ur ett ekonomiskt syfte. Det ar forst nar de diskuterar sitt
beteende ur ett hallbarhetsperspektiv som de inser att deras vardagliga agerande inte enbart har en

positiv inverkan pa deras ekonomi utan aven pa miljon.

/---/ och sen blir det val mycket pa grund av ekonomiska satt, att man reser med

tag istallet for bil och sant, men jag skulle nog inte saga att just for hallbarhetens

skull (skratt). R9
Socialt samspel har en central roll géllande utformandet av ménniskors beteende (Kollmuss &
Agyeman 2002, s. 249; Shaw & Clark 1999, s. 114). Samtliga respondenter anser att familj och
vanner har inflytande éver dem och att det paverkar deras beteende. "Hade ingen i min nérhet brytt
sig s hade val inte jag gjort det heller, troligtvis. Sa det ar ju nagonting som sprids i
gemenskapen." (R4). Respondenterna tydliggdr att det ar familjen som har allra storst paverkan och
mest inflytande pa dem och somliga beror att familjen har en sa pass stor paverkan pa grund av att

de varit med dem under uppvéxten och att de &ven har lart sig saker av dem. "Jag har lart mig allt
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av dem liksom, sa det vore konstigt om man inte paverkats nu liksom." (R11). Framforallt
uppvéxten och att familjen varit med fran bérjan har varit den primara faktorn till att inflytandet
fran familjen varit sa pass starkt som det ar. Vi kan saledes tyda att erfarenheter fran uppvéxten och

andra sociala faktorer har en stark paverkan och formar respondenternas syn pa hallbarhet.

4.1.1 Lattare sagt an gjort

Det framkommer ett tydligt tema kring varfor inte fler tanker eller agerar hallbart, namligen
bekvamlighet. Respondenterna menar att det ar just bekvamligheten och motviljan att fordndra sitt
beteende som utgér grunden till varfor inte fler véljer att agera héllbart. “Det &r vil... Ténker att
manga garna ar bekvama, att de ja... Inte orkar gora forandringar och se den stora helheten som den
ar, /../.” (R3). Nicolau och Mas (2005, s. 984) redogér for att de motivationer bakom
konsumtionsheteende grundas av individuella inre och yttre krafter som leder till handling. Utifran
var studie existerar en avsaknad av motivation och ork for att gora forandringar i
konsumtionsbeteende mot ett mer hallbart agerande. En respondent ber6r aven att bekvamligheten
kan ha att géra med uppvéxten. Att detta ar ett mojligt hinder till att fler inte anammar ett hallbart
beteende i dagslaget och att sjélva uppvaxten leder till bekvamligheten.

Jag tror att man blir valdigt bekvam med sitt beteende, sa det ar val en sak om

man typ vaxer upp med det faktum att det kanske inte finns nagra turistflyg, eller

sa, fran barnsben vet man om att det finns inte flyg /.../ Da far man ju ett annat

forhallningssatt. R7
Det finns ett flertal faktorer som paverkar och hindrar en forandring av beteende hos individer. Det
ar bland annat att individer dels tycker att ansvaret inte ligger pa dem sjalva (Hares et al. 2010, s.
471-472), dels inte tror att deras beteende har ndgon paverkan pa ett storre globalt problem (ibid.,
S. 471-472; Nicolau & Mas 2005, s. 483). Respondenterna &ar Overlag medvetna om
konsekvenserna av deras beteende. Dock finns det ndgra som redogdr for att de har svart att se vad
deras beteende har for paverkan pa det stora hela. "/---/ men bara for att jag struntar i att kopa en
flygbiljett sa kommer inte alla andra sluta.” R11. Det framkommer ocksa att alla k&nner att de bar
ansvar for de klimatproblem som existerar. Samtliga respondenter dr medvetna om att de paverkar
klimatet negativt pa grund av hur och vart de valjer att resa och att de kan gora béttre ifran sig. "Na

men jag tanker, alltsa det kanns som att man ar hycklare /.../.." (R9).

Miller et al. (2010, s. 635) belyser att det snarare ar sa att individer tror att sma handlingar i

vardagen har en storre paverkan an eventuella forandringar inom deras turistbeteende. Higham et
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al. (2014, s. 468) redogor for att hallbarhet utgdér grunden for vissa beslut, men ibland &r andra
faktorer viktigare. Att agera hallbart ses da snarare som en méjlighet att rattfardiga andra beteende.
Utifran var studie finner vi dock att respondenterna inte tror att deras vardagliga beteende véger
tyngre dn paverkan fran deras resebeteende. Dock forekommer det att vissa forsoker rattfardiga sitt

ohallbara resande med att agera hallbart i vardagen varav de forsoker vaga upp det.

Da blir det hellre att jag &r mer klimatsmart pa nagot annat satt i vardagen. Sa
man... Det blir jamnt liksom, plus minus noll. /---/ att jag verkligen lever
klimatsmart har och sen sa har jag val fortjanat att jag ska flyga en gang. R1
Det blir saledes en prioriteringsfraga. Respondenterna tanker pa hallbarhet i vardagen for att kunna
vaga upp och kunna resa. Att fa bestamma och vilja nar och var de kan bortse fran

hallbarhetstanket, vilket ar genom att resa. En respondent ar lite mer Kritisk:

/...I jag kan std dar och sopsortera bast jag vill men bara jag aker till USA en

gang sa ar det liksom borta. S& det ar ju egentligen nagot man inte vill ta i

liksom. Jag vet inte om det kénns bra da och sopsortera sa tar man igen lite i alla

fall [---1. R11
Anledningen till att respondenterna véljer att prioritera och gora utslapp nar det galler resor ar for
att manga upplever resande som speciellt. Dock gar meningarna kring vad det &r som gor resandet
sa speciellt isar. Valet av ett visst resmal innebér en 6nskan om nagon form av mattnad (Nicolau &
Mas 2005, s. 984). Ett flertal respondenter pastar att de kanner sig en aning egoistiska genom att
vélja att resa som de gor och bortser fran hallbarhetstanket. "/---/ Ja man har typ en liten frizon dar

kénner man ofta, tror jag." (R3).

/---I hallbarheten kommer lite i skymundan, for det ar ju liksom mer vardagen
som man tanker mer pa det och sa ar det sa att en resa ar liksom, nagonting
annat/.../ R2

4.1.2 Varfor resa?

Som tidigare namnt behdver en resa fylla nagon form av méttnad. En resa dr aven individers tid att
komma bort fran vardagen och slappna av (Barr et al. 2010, s. 7). Semesteromraden ar &ven
utrymmen som &r mer associerat med det extraordindra och det exotiska (Urry & Larsen 2012). Vi
kunde genom var studie urskilja tre teman kring varfor respondenterna valjer att resa som de gor.
Att mota nya kulturer, komma bort fran vardagen samt att fa nya perspektiv och minnen for livet.
Att fa komma bort fran vardagen ar det som flest kan associera sig med. "/---/ man akte ivag for att
komma bort fran vardagen och ta lite semester fran allting liksom." (R4). Vidare ar motivet att fa
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nya perspektiv och minnen ocksa ett vanligt forekommande bland respondenterna vilket ett flertal
valjer att poangtera: "/.../ Minnen liksom. Kan man ju inte riktigt kdpa, utan det far man uppleva.”
(R1). En av respondenterna betonar ocksa vikten av kunskapen som fas genom att resa och uppleva
virlden: /.../ Man far uppleva... Sen det ar ju massor med erfarenheter man tar till sig /.../ Jag har

lart mig sjukt mycket av att vara ute i varlden.” (R11).

Ett flertal respondenter betonar att distans ar en anledning bakom deras resmonster. Larsen och
Guiver (2013, s. 979) menar att manga turister 6nskar att fa erfarenheter och att fa uppleva det som
ar annorlunda, vilket de associerar med langa, fysiska avstand. Respondenternas asikter kring
anledningen bakom o6nskan av de fysiska distanserna gar isar. Nagot som dock ar aterkommande
hos samtliga ar det faktum att alla véljer minst en avlagsen drémdestination. Nar vi ber dem
motivera valet uppstar det tveksamheter och det & manga som inte riktigt vet vad de ska svara.
"/.../ Jag vill ju resa langt bort, alltsa, men det &r ju det jag vill. Jag vill resa langt bort och mycket
och langre /---/." (R5). Samma respondent redogér dock aven for ett alternativt satt att se pa

resandet:

Na men, alltsa jag tanker det viktiga med att resa, det ar att géra det med

manniskor man tycker om och att man, att man liksom har installningen att det

har kan bli kul. /---/ 'Vi gor det tillsammans och det blir kul' /.../ det gillar jag. R5
Kollmuss och Agyeman (2002, s. 248-249) belyser paverkan fran institutionella faktorer som
infrastruktur och system. Desto sdmre utformade systemen é&r, desto mindre attraktiva kommer de
vara, Vvilket leder till att manniskor kommer vara mindre bendgna att anvanda dem. Samtliga
respondenter tycker dock det ar latt att resa via flyg. "Det ar bara att ga in pa telefonen och knappa
in var man ska, betala och dra" (R1). Majoriteten ndmner sjélva transporten i sig som enkel. Vad
som gor det i synnerhet enkelt ar sjélva systemen for bokning och betalning samt internet. "Ja, men
allt fran bokning till incheckning till alltsa... Resa /---/." (R4). Saledes tyder var studie pa att
informationssokning och system underlattar resande via flyg, vilket missgynnar andra
transportmedel. Informationskallor ar en huvudfaktor som paverkar konsumtionsbeteende (Shaw &
Clark 1999, s. 113) och informella strategier &r centrala for att mojliggora forandring av
konsumtionsbeteende (Gossling 2011, s. 175-276).

Denna del analyserar kring varfor attityd-beteendegapet existerar géllande resekonsumtion vilket
framst beror pa bekvamlighet och prioritering. Féljande del kommer att ber6ra barriarerna som

hindrar forandring av attityd och beteende mer specifikt och analysera vilka barridrer som existerar.
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4.2 Barriarer mot forandring

4.2.1 “Tid ar pengar”

En barridr Larsen och Guiver (2013, s. 979), Kollmuss och Agyeman (2002, s. 240) och Hares et
al. (2010, s. 468) papekar ar priset, som har en stor betydelse nar konsumenterna valjer hur och vart
de ska resa. Att priset ar en barriar ar nagot vi upptacker hos samtliga respondenter. Majoriteten
papekar att priset ar speciellt viktigt, sett till var i livet de befinner sig i nuldget da de flesta
studerar. En del av vara respondenter forklarar att tanken finns, medan andra inter tanker pa det

6verhuvudtaget nar det kommer till resor.

Alltsd just nu tinkte vi nog bara ’det hér dr billigt’ /~--I, men jag satt dar och
kollade pd flyg och bara sihdr ’Ah, hér dr ju eko, men den var dyr’. Alltsd sdhdr
jag tankte pa det, men sedan struntade jag i det faktiskt. R5

Ovanstaende respondents svar visar att tanken om hallbarhet finns, men priset &r en barriar som
hindrar. En del respondenter beréttar dock att tanken inte finns Overhuvudtaget utan att priset
betyder mycket. Hos majoriteten upptacker vi att &ven om priset &r betydelsefullt ar det inte allt.

Det har och géra med vart respondenterna vill resa och vilka andra barriarer som spelar in.

Vad som &r intressant nar det kommer till pris dar samtliga sagt att priset &r den storsta faktorn har
samtliga dven papekat att de kan tanka sig att betala mer for sina flygresor om det handlar om
avgifter som exempelvis flygskatt. Detta verkar ha att géra med information och kunskap, vilket ar

nagot som kommer belysas i de nastkommande avsnitten.

Tva andra barriarer som framst verkar strida med pris ar tid och bekvamlighet. Som tidigare namnt
belyser Larsen och Guiver (2013, s. 979) vikten av pris men de ndmner dven tid som en till
betydelsefull barridr. Vi patraffar att priset och tiden tillsammans med bekvamligheten gar hand i
hand. For vissa ar priset viktigare, for andra ar tiden viktigare. Pa fragan kring vad som &r viktigast

i bokandet av en resa far vi foljande svar: ”Pris och direktflyg” (R2).

Om dessa citat jamfors med litteraturen ar det tydligt att se att det & som Larsen och Guiver (2013,
s. 979) pastar, att de framsta barridarerna ar pris och tid. En intressant iakttagelse ar att inga
forfattare namner att en barriar ar bekvamligheten. Detta ar nagot som flertalet respondenter till
viss del ser som betydande. Pa fragan varfor respondenterna tror att inte fler tanker pa hallbarhet

nér de valjer sina resor svarar en respondent foljande:
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Det ar nog bekvamlighet. Det &r lattare att flyga, kora bil, hyra bil. Det &r
krangligare att aka buss med folk man inte kanner typ. Eller sahar, framforallt,
det gar fortare vi har inte mycket tid nufortiden. | och med att tjanstesektorn hojs
eller sdhar sa, blir storre och storre, sa upplever vi att vi inte har sa mycket tid.
D4 vill vi minska tiden genom att flyga till exempel istéllet for att ka tag. R1

Bekvamlighet verkar vara komplext da det skulle kunna vara ett brett begrepp och se annorlunda ut
beroende pa i vilket sammanhang det ar. De tva ovanstaende citaten visar att bekvamligheten gar
hand i hand med tiden. Ju fortare det gar att ta sig till destinationen desto mer bekvamt verkar det
vara. Daremot verkar det som att bekvamligheten ar nagot annat nar det kommer till nasta
respondent, pa fragan om det finns hinder vid bokningen av en resa beréattar respondenten att de fatt

ett flyg nér de bokat en paketresa som anlénder till Sverige mitt i natten:

Och sa en liten ny liten grej ar ju att vi flyger, alltsa att vi kommer hem 03.00 pa
natten. Och det var lite sahdr 'Aaaaahhh’, fast det fanns ju inte heller — man
kunde ju inte valja flyg. Det fanns ju inget annat alternativ, utan det var ju ett
fiirdigt koncept. Och dd, /.../ kom ju bekvimligheten framfor, eller sa. R2

Respondenten fortsatter att resonera pa att det enbart ar flyg som erbjuds. Vidare menar
respondenten att om det fanns en paketresa med exempelvis tag och bat déar paketresan informerar
om var och hur bytet mellan transporter gar till, hade det varit ett alternativ for resendren. Denne

papekar att sjalv gora resan med flera byten inte &r ett alternativ da det inte &r bekvamt.

Denna respondent verkar vilja fa fram att sjalva bokningen ska vara bekvam och denna gang verkar
det som att bekvamligheten mer gar hand i hand med att det ska vara latt och inte krangligt. Detta
ar en intressant iakttagelse da det inte verkar vara latt att l6sa och eftersom bekvamlighet och vad
som ar bekvamt skiljer sig at fran individ till individ.

4.2.2 “Man behover kunskaper om det da, i sa fall”

Ytterligare en barriar & kunskap och information. Becken (2007, s. 363), Cohen och Higham
(2011, s. 332) och Lorenzoni et al. (2007, s. 451) redogor for att en barriér ar just avsaknaden av
information och 6nskan om béttre informationsspridning vilket bidrar till 6kad medvetenhet nar det
galler val av resmal. Highman et al. (2014 s. 469) poangterar att avsaknaden av information kring
klimatpaverkan kan leda till forvirring hos individer. Vidare belyser ett flertal forfattare att
individer som inte har djupgaende kunskap men fortfarande ar medvetna om de negativa inslag
deras mobilitetsmonster har pa miljon, anda inte valjer att andra pa sitt resebeteende (Barr et al.
2010; Cohen et al. 2013; Hibbert et al. 2013, s. 1010; Miller et al. 2010).
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Enligt var studie vet respondenterna att det inte ar miljovanligt att flyga, precis som Becken (2007,
s. 363) skrev. Exempelvis svarar en respondent fragan om det finns tillrackligt mycket information

om hallbarhet eller om det &r en fraga om egen vilja nar det kommer till klimatsmart resande:

N&, kunskap tror jag inte det ar nagon fraga om. Jag tror att alla ar medvetna
om vad det goér mot klimatet. Men... Det dr nog viljan som dr storre da. Man vill
ju sa garna aka sa man bryr sig inte om konsekvenserna. R4

Gossling et al. (2008, s. 875) skriver att miljomedvetna resenarer paverkas av rapportering kring
flygets klimatpaverkan genom media, vilket kan paverka deras framtida resebeteende. Vidare
menar Gossling (2011, s. 275-276) att det ar viktigt med exempelvis informella strategier for att
paverka och forandra konsumentbeteende, nagot som Shaw och Clark (1999, s. 113) ocksa belyser.
Pa fragan om respondenterna ar medvetna om flygets klimatpaverkan svarar en respondent
féljande:

Nej for da tror jag inte att jag hade flugit om jag akte inom Europa. Om jag hade

vetat hur pass illa det faktiskt dr /.../. Det ska jag vara drlig och sdga. Sa det dr
riktigt illa. R7

Ytterligare en respondent svarar liknande pa fragan ifall det kdnns okej att géra undantag géllande
klimatsmarthet pa grund av att det ar sa pass speciellt att komma ivag, varpa respondenten belyser
tveksamheter kring rattfardigandet av att gora undantag. Respondenten fortsétter genom att forklara
att resandet nog inte blir speciellt om det finns kunskap kring hur mycket det faktiskt skadar. Da
valjer respondenten istéllet att resa inom Sverige eller till destinationer som ligger narmare (R12).
Dessa tva respondenter menar att de inte har en djupare kunskap kring paverkan och pa grund av
detta flyger de mer an vad de tror de skulle om de visste vilken skada flyget gor pa miljon. Detta
tyder pa att det finns information i samhallet om att det inte ar bra att flyga, men inte tillrackligt bra
information att personer exakt vet hur mycket ett flygplan slapper ut eller siffror som gor att det
blir greppbart. Av alla tolv respondenter &r det endast tvd som kan mer exakta siffror gallande

flygutslapp vilket gor sjalva problemet mer greppbart (R11 & R8).

4.2.3 Flyget favoriseras?

Ytterligare en faktor som verkar vara en barriar i ovanstaende respondents svar ar att det inte finns
mojlighet att fa tag inpaketerat istallet for flyg. Detta verkar vara en strukturell barriar eftersom
Dickinson et al. (2010, s. 487) och Cohen et al. (2014) belyser att det finns en tydlig strukturell
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barriar da flyg och bil i stérre utstrackning gynnas av strukturer an andra transportmedel. Dickinson
et al. (2010, s. 484) skriver dven att en utmarkande strukturell och institutionell faktor &r paketresor
som primért domineras av flyg. Vidare menar forfattarna att dessa dessutom blir billigare &n andra
alternativ vilket paverkar resenarers beteende och beslut. Det & vad ovanstdende respondent

antyder, det vill siga att det finns flyg som paketeras in i paketresor men inga tagresor.

En annan respondent pratar om svarigheterna att ta tdg mellan flera olika lander:

Jag tror, ja men framfor allt att det kan vara svdarare att ta sig via olika /.../
lander och det &r olika lagar och regler vad som kravs for att komma igenom,
kulturella svarigheter ocksa med sprak och allt som det innebér istallet for att
flyga fran sin hemplats till en ny plats dar det gors liksom max en eller tva
skiftningar /.../. R6

Respondenten fortsatter med att forklara att pa ett flygplan ar det bara att sétta sig pa planet och
lata det ta sig till destinationen med kanske en mellanlandning. Daremot med exempelvis tag kravs

det exempelvis att resendrer visar pass i varje land.

En annan respondent dr ocksa inne pa landets granser som en barriar. Detta skulle ocksa kunna vara
en strukturell barriar dar flyg framjas framfor exempelvis tag. Respondenten svarar foljande pa

fragan om det finns nagot tank kring hallbarhet vid en resa:

/.../ Det skulle jag nog inte sdga att jag dr sa duktig pd. Alltsa jag flyger, det ar
lite spannande anda. For jag skulle aldrig ta flyget till Stockholm istéllet for tag,
men jag tar flyget till Berlin och det ar ungefar lika langt. Det ar lite sa, knasigt.
Jag tror det har med liksom granserna att gora, att inom Sverige tycker jag det
ar helt lugnt att ta tg och sa vidare, men liksom ute i Europa och nar jag rese
langre sa ar det alltid flyg, typ. R7

Vidare patraffar vi andra strukturella barriarer som daremot framjar att resa till delar i Europa
istallet for andra destinationer langre bort. Det &r nagra respondenter som namner Schengen som ett
underlattande redskap da det ar lattare att resa till de lander som ar medlemmar.

| detta avsnitt har vi lokaliserat och analyserat de barridrer som finns inom den valda malgruppen.
De é&r pris, tid och strukturella barriarer sasom exempelvis granser mellan lander. Vi finner att
bristen pa information och kunskap samt bekvamlighet ocksa kan vara barridrer. Dessa barridrer
har en faktor gemensamt vilket ar att det ar uppenbart att det i forsta hand &r en politisk fraga dar
det &r staten som bor fundera dver vad som &r viktigt och vad som behéver prioriteras, innan

ansvaret hamnar pa den enskilda individen. Detta kommer att diskuteras i nasta avsnitt.
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4.3 Hur ska det ga tillvaga?
4.3.1 Flygskatt, ja tack?

Utifran litteraturen gors ett flertal studier dar individer staller sig positivt till flygskatt for
minskning av anvéndningen av flyg som transportmedel (Barr et al. 2010, s. 22—-23; Becken 2007,
s. 360; Kroesen 2013, s. 276). Detta Gverensstammer med respondenten ovan i det forsta av de tva
citaten tillsammans med samtliga respondenter som alla &r positiva till flygskatt. Ett annat svar en
respondent har ar:

Amen det... Det hade jag inte tyckt var roligt. Da hade man ju fdtt betala mer. Na
men det ar val bra. Det &r ju ett bra hinder for manga i alla fall. Forutom dom
som har jdttemycket pengar saklart, men... Det hade ju sdkert minskat resande
mycket fast det hade ju inte stoppat resandet helt och hallet. Men man hade
sakert inte rest lika mycket. R4

Precis som ovanstaende &r det nagra som tror det skulle ge effekt, forutom for de som ar rika, vilket
dven gor att vissa kommer in pa att det blir en klassfraga. Att det blir en klassfraga kan kopplas till
litteraturen dar det star att manniskor anser att det ar en rattighet och frihet att vara just mobil
(Becken 2007, s. 364; Gossling 2011, s. 270).

Samtliga respondenter tror att flygskatt kommer att ge effekt och att resendrer skulle valja ndrmre
destinationer om dessa var mer formanliga an langdistansresor. En respondent tror att flygskatt

aven skulle kunna pressa till innovationer for exempelvis snabbtag.

Som namns i ovanstaende avsnitt ar en intressant iakttagelse att samtliga respondenter som anser
pris som betydande barriar ocksa &r positiva till extra kostnader sasom exempelvis flygskatt.
Skillnaden verkar dock ligga i att det handlar om information och kunskap om amnet. Det ar fa

som vet hur mycket flyget paverkar klimatet, vilket kommer att analyseras djupare i nasta avsnitt.

4.3.2 “Eftersom jag far mer kunskap, sa berors jag mer for jag vet mer om
amnet”

Higham et al. (2013, s.956) menar att information om mer hallbara transportsétt paverkar
individers varderingar och normer som formedlas genom attityder och vanor som i sin tur leder till
en avsikt att férandra mobilitetsmonster. Dessutom belyser &ven Gossling (2011, s. 278-282) och
Shaw och Clark (1999, s. 113) att det ar viktigt med exempelvis informella strategier for att ett
beteende ska forandras. Utifran litteraturen forekommer det flera studier dar individer tycker att
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exempelvis regering och andra verksamheter borde gtéra mer for att uppmana till foérandring
(Becken 2007, s. 360; Higham et al. 2014, s. 472; Kroesen 2013, s. 276; Lorenzoni et al. 2007, s.
453).

Vad var studie visar angaende information och kunskap presenteras i slutet av ovanstaende avsnitt.
Vi belyser att det finns information om att flyg inte &r klimatsmart och att det finns begrénsad
information kring amnet vilket gor att respondenterna struntar i hallbarhet nar de valjer sin resa.
Tva av respondenterna (R7 & R12) uttrycker dock att en 6kad kunskap inom omradet skulle kunna

andra deras resebeteende, precis som Higham et al. (2013, s. 956) belyser.

Vidare finns det flera respondenter som papekar énskan om storre kunskap inom omradet. Pa
fragan om staten eller samhallet i stort kan gora nagot for att forandra konsumtionsbeteendet eller

om det handlar om personligt ansvar svarar en respondent foljande:

Jag tycker inte att staten ska tvinga oss att vara klimatsmarta, men att de kan
uppmuntra, typ. /---/ Vi maste gora det om vi sjélva vill géra det, vi ska inte bli
tvingade att gora det. Det ar battre ifall vi far, framforallt att vi har kunskapen
om... /.../alltsa att tinka hallbart, men att dom bara ska ge 0ss information snarare
dn att sdga att ’sahdr ska ni gora.” R1

Kunskap och information verkar vara en betydande faktor till just forandring. Daremot menar

Hares et al. (2010, s. 468) att pris &r enskilt den storsta faktorn nar det kommer till resande och
Larsen & Guiver (2013, s. 979) skriver att det ar pris tillsammans med tid som &r den storsta
faktorn. Det haller inte vi med om eftersom som vi tidigare faststéllt att samtliga respondenter som
i och for sig papekat att pris ar en betydande och kanske storsta barriaren ocksa kan tanka sig att
betala mer om det kommer till exempelvis flygskatt. Vi ndmner tidigare att det verkar ha att gora
med begransad information inom omradet. Information verkar vara en betydelsefull faktor till att
manniskor tar fler klimatsmarta beslut. Vi skulle med detta vilja pasta att det &r fler faktorer som
spelar in &n pris och tid. Vi tror att det ar lika viktigt att fa ut information om flygets paverkan som
prisminskning. Vi tror att priset ar en barriar som maste tas hansyn till, men inte den enda. Vi tror

pa en balans mellan barridrerna nar det kommer till att forséka minska dess gap.

Informationen och kunskapen tror vi ar en av de barridrerna som kan paverka en forandring av
konsumenters beteende mest. Med detta menar vi i relation till vart ansvaret ligger. Tidigare
namndes det att det var en politisk fraga och att ansvaret ligger forst och framst pa staten. Daremot

om staten kan tillhandahalla den kunskap och information som konsumenterna behéver laggs aven
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ansvaret pa de enskilda individerna dar det ar upp till dem om de vill ta till sig informationen for att

I ndsta steg valja mer klimatsmarta val.

En annan respondent ar inne pa liknande spar och tycker att samhéllet kan marknadsféra vad som
ar bra och vad det bidrar till. Respondenten fortsatter att forklara att om staten lagger fram
fordelarna ar det konsumentens ansvar att vélja. Vidare tror samma respondent att hallbarhetstanket
ar mer utspridd om kunskapen kring vad det ar bra for och vilken forandring det bidrar till finns, da
det kdnns som en stdrre mening att géra det (R2). Respondenten tycker att det ar viktigt att staten
gar in och ger resendrerna information kring olika typer av resande och mer klimatsmarta alternativ

for resande, nagot respondenten inte tycker finns i dagslaget.

Enligt litteraturen kan foérandring uppmuntras genom att turister bland annat & mer medvetna om
hallbara transportval i kombination med policys som kan minska restriktioner pa resenarers tid och
ekonomi (Lorenzoni et al. 2007, s. 454). Samtliga respondenter ar for eventuella policys. Daremot

svarar en respondent:

Alltsa ytterst sd handlar det ju bara om personligt ansvar, /.../ eller sa hdr, ja,
men de styr regeringen eller riksdagen eller sahar och da kan man ju beskatta,
visst flygresor och sa héar, mer, och det tror jag egentligen ar ratt bra, men det
/.../ kommer ju fortfarande finnas folk som vill flyga. Man kommer ju aldrig
kunna /.../ skatta bort intresset av att resa. RS

4.3.3 “Da far vi offra vissa saker, typ resandet”

Gossling (2011, s. 283) menar att det finns lander, exempelvis Sverige, Frankrike och Kina, som
forsoker tygla flygens utslapp genom att utveckla tagnatverken. Gossling et al. (2011, s. 105)
papekar ocksa att det ar viktigt att fa langdistansflygningarna att reduceras och att det ar viktigt att
resenarer som flyger kortdistans dndrar sitt transportsatt till marktransport, speciellt tdg, buss och

andra transporter som ar mer energieffektivt.

Pa fragan om respondenterna tror att manniskor kan sluta flyga i fritidssyfte svarar nastan samtliga
att de inte tror att ménniskor kan sluta flyga helt. En respondent svarar: N4 inte direkt. Det tror jag
inte riktigt egentligen” (R9). Ett annat liknande svar dr exempelvis: “N4, det tror jag inte. Inte &n i
alla fall pa 125 ar /---/ och man kan ju inte direkt sluta att resa och sluta upptacka varlden liksom,
sé nej.” (R1). Dock kan en respondent se framtidens virld utan flygplan i fritidsresor, ”Ja, om vi

borjar med hyperloops” (R8).

30



Barr et al. (2011b, s. 1243) poadngterar att &ven individer som &r enormt héngivna till miljon, inte
kan ténka sig att sluta eller minska sina flygningar, vilket ett flertal andra forskare berér (Barr et al.
2010; Cohen et al. 2013; Hares et al. 2010; Hibbert et al. 2013, s. 1010; Miller et al. 2010). Cohen
och Higham (2011, s. 332) ser dock att det finns ett fatal som kan tdnka sig att resa till narmare
destinationer. En annan fraga som stalls till respondenterna ar om de sjalva kan tanka sig att sluta
flyga. Denna fraga ger oss flera delade meningar. De flesta kan tanka sig att sluta flyga till narmare
destinationer dir en respondent svarar: “Inte till ldngre destinationer. Bara till kortare.” (R6).

Daremot finns det nagra respondenter som kan tanka sig att sluta flyga helt.

Vi stéller dven frdgan om respondenterna kan tanka sig att reducera sina langdistansresor, det vill
saga, flyga langdistans farre ganger och i sa fall resa till narmare destinationer, varpa samtliga
reagerar positivt. En respondent svarar: “Jag tycker det ir ganska kul att flyga. Men sitter man pa

ett flyg i 9 timmar blir det lite langtrakigt. S definitivt.” (R1). En annan respondent svarar:

Ja, det tror jag. Alltsa det finns ju mycket att upptacka som &r i narheten. Alltsa
sa. Jag tankte pa det har om dagen, nar jag akte till Kullaberg liksom, jag bara,
/.../ vad fint det ar har. Kan man ju aka hit istallet for att aka till typ s& har,
Irland och kolla pa klippor. Ja men alltsa, lite sa, faktiskt. R7

Svaren till ovanstdende fragor som handlar om att sluta flyga eller att reducera sina
langdistansresor och resa fler ganger till narmare destinationer &r intressanta i jamforelse med vad
Barr et al. (2011b, s. 1243) skriver da malgruppen i var studie inte gar i enlighet med vad de pastar.
Den senare fragan om att fa manniskor att ga fran langdistansresor till fler kortdistansresor ar inte
heller i enlighet med vad Larsen och Guiver (2013, s. 979) redogor da de menar att det &r svart att
fa manniskor att ga just fran langdistansresor till kortdistansresor. Det &r enbart i studien av Cohen
och Higham (2011, s. 332) som det gar att ana en potentiell férandring som ar i likhet med vad vara

respondenter nédmner.

4.3.4 Nar teknik och marknadsforing brister

Vi upptécker &ven en annan forandring som verkar vara viktig mot ett mer klimatsmart resande,

vilket &r marknadsforing. Respondenten nedan kommer in pa reklam och dess budskap:

/--- Eller sahar, all information ar ju bara positiv till att resa. Reklam téanker jag
da. Det &r ju inte reklam om att man ska vara miljovanlig utan det &ar ju reklam
om att man ska resa och resa mycket och alla fantastiska destinationer som finns
och sant. Sant man matas av, man matas ju inte av att man inte ska resa eller sa,
pa samma satt. R4
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Gossling och Hall (2008, s. 154) menar att nar det kommer till Sverige betyder atgarder for att
minska utslapp inte slutet for turistnaringen. Forfattarna pastar att det exempelvis kan skapa nya
affarsmojligheter. En av respondenterna svarar féljande pa fragan om vad som kravs for valet av
mer klimatsmarta resmal: »/---/ och kanske mer marknadsféring inom de nérmare /.../
destinationerna.” (R8) Ett annat svar pd samma fraga ar: “/.../ Alltsa i hela Europa kan man ju éka
tdg. Men sen Europa &r ju ganska likt. jag vill ju se nagot nytt... Sa det ar valdigt svart att ta taget
till Sudan...” (R1).

Flera respondenter kommer in pa pris, kunskap och teknik och menar att tekniken maste bli béattre
och att det inte far vara for dyrt. En del respondenter kommer in pa att snabbtag skulle vara ett bra
alternativ. Vidare menar en respondent att tag i dagslaget ofta ar forsenade vilket ocksa &r en
anledning till att de flyger istéllet (R11).

Aven detta visar pa att det ar just information och kunskap som kravs for att resenarer ska gra mer
klimatsmarta val. Det ar information och kunskap som &r en 6gondppnare for resendrerna att det
finns andra sétt att resa och att manniskor faktiskt inte behdver resa transatlantiska resor. Genom
ytterligare information och kunskap om mer ndrliggande destinationer upptécks dessa for

resendrerna kan leda till en 6gondppnare och ett ansvarstagande mot en mer klimatsmart livsstil.

| detta avsnitt belyser vi vilka fordndringar som kan komma till att behdvas for att attityd-
beteendegapet ska minskas. Dessa ar kunskap och informationsspridning, policys, teknikforbéattring
samt marknadsforing for narmare destinationer. Det redogdrs dven att ansvaret for forandringarna
ar delat mellan stat och individ. Staten ska erbjuda mojligheter till battre alternativ, men i slutdndan

ar det individens ansvar att vélja de hallbara alternativ som erbjuds.
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5 Slutdiskussion

Syftet med denna uppsats ar att underséka och analysera hur attityd-beteendegapet tar sig uttryck
inom ungas resekonsumtion samt vilka barriarer som hindrar en 6verforing av hallbara attityder
och hallbart beteende i vardagen. Uppsatsen kommer aven ge forslag pa forandringar som leder till
att dissonansen mellan attityd och beteende i en resekontext minskar. For att undersoka detta har vi
formulerat foljande tre fragestallningar:

— Vilka externa faktorer bidrar till skapandet av attityd-beteendegapet i en

resekonsumtionskontext?
— Hur ser attityd-beteendegapet ut, det vill sdga vilka barridrer fyller gapet?

— Vad krévs for att attityd-beteendegapet ska minskas?

5.1 Besvarande av fragestallningarna

Det visar sig att samtliga respondenter som sjdlva pastar sig ha en positiv attityd till hallbarhet,
agerar hallbart pa nagot satt i vardagen. Samtidigt ar kunskapen kring hur de ytterligare kan och
ska agera hallbart begransad. Likt detta &r kunskapen kring flygets klimatpaverkan kraftigt
begransad hos merparten av respondenterna vilket belyses som att de aldrig tankt pa
konsekvenserna. Det ar dven fram tills intervjutillfallena okant for de flesta hur stort gap det
egentligen finns mellan deras attityder till hallbarhet och deras resande och val av resmal. Trots att
merparten pd nagot satt vet att det finns mer miljévanliga alternativ, gallande saval transport som
andra faktorer kring deras resande. Manga framstar som nagot forvanade nar de forstar skillnaden
mellan deras pastadda hallbara agerande i form av resor och hur det faktiska resandet ér.

Utifran studien kan vi konstatera att bekvamlighet spelar en central roll till varfor det ar svart att
gora forandringar i saval det vardagliga beteendet som resebeteendet. Det ar individuell motivation
som utgor grunden till handling (Nicolau & Mas 2005, s. 984). Studien pavisar att det i dagslaget
saknas motivation, vilja och ork till att genomfora férandringar vilket leder till att gapet existerar.
Det framkommer aven tydligt att manga har svarigheter med att se hur en férandring i deras
beteende ska gora nagon skillnad pa det stora hela. Detta kan ses som en ytterligare orsak till varfor

gapet existerar och viljan om att andra sitt beteende inom resekonsumtion saknas.

Nagot vi kunnat urskilja fran var undersokning som tidigare forskning inte belyser i liknande

utstrackning ar att resebeteende och val av resor ar en prioriteringsfraga, vilket ar en potentiell
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anledning till att gapet existerar i foljande kontext. Individerna forsoker rattfardiga sin ohallbara
resekonsumtion med att agera hallbart i vardagssammanhang. Nér de véljer att inte agera hallbart &r
det i samband med just resande. Anledningen till prioriteringen ar att de ser resande som nagot
speciellt och nagot som inte kan kopas for pengar, eller tas ifran dem. For att minska gapet i
kontext till resekonsumtion bor fokus skiftas fran att forsoka fa manniskor att anvanda sig av mer
hallbara transportmedel och en 6kad kunskap kring klimatpaverkan till att minimera eller eliminera

stampeln om resande som nagot sa pass speciellt.

Vart resultat visar att det finns fem barriarer for att den yngre malgruppen ska kunna resa hallbart.
Dessa ar pris, tid, bekvamlighet, strukturella barriarer samt information och kunskap. Tva barridrer
barridrerna som samtliga uttrycker &r tid och pris, precis som Larsen och Guiver (2013, s. 979)
belyser. Priset ar dven nagot som Kollmuss och Agyeman (2002, s. 240) och Hares et al. (2010, s.
468) tar upp.

Som namnt i ovanstaende stycke konstateras det att bekvamlighet &r en barriar, nagot som ingen
tidigare forskning belyser. Bekvamlighet som barriar tar sig olika uttryck. For vissa ar det tiden att
ta sig fran ett stélle till ett annat som &r kallan till bekvamlighet och for andra &r det enkelhet som
gor situationer bekvama, exempelvis nar resenarer bokar resan. En respondent valjer flyg da det

ingar i en paketresa, eftersom det ar mest bekvamt.

Det sistndmnda i forra stycket hanger ihop, som Dickinson et al. (2010, s. 484) skriver, med
strukturella barriarer dar paketresor domineras av flyg som ocksa ar billigare an andra alternativ
vilket paverkar resenarers beteende och beslut. Vidare menar Dickinson et al. (2010, s. 487) och
Cohen et al. (2014), att strukturerna i nulaget framst stottar bil och flyg. Detta ser vi ocksa som en
barriar i var undersokning. En respondent sager att det ar mycket lattare att flyga 6ver flera lander
an att ta tdget och en annan respondent anvander sig av tadg inom Sverige men flyget dver samma
distans mellan lander. Detta tyder pa att tget ar svarare att ta mellan och genom lander vilket
skulle kunna gynna flyget dven om distansen ar kortare. Information och kunskap &r en ytterligare
barriar. Genom att inte veta exakt hur mycket flyget paverkar, gor att respondenterna inte far den
inblick som behdvs for att det skulle fa& dem att andra sitt resebeteende. Vidare kommer detta

diskuteras nedan.

Gallande resebeteende samt vilka barriarer som finns ser vi att det finns nagra konkreta faktorer

som kan implementeras for att flygningen kan minska. Pris och tid ar de tva storsta barriarerna
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enligt forskare (Larsen & Guiver 2013, s. 979). Daremot skulle vi s&ga att det finns fler barridarer
som &r lika viktiga. En barriar som vi anser ar betydande ar kunskap och information da
respondenterna faktiskt kan tanka sig att betala mer exempelvis flygskatt om de forstar varfor det
finns flygskatt och hur stort avtryck flyg gor pa klimatet. Nagra av vara respondenter menar att mer
kunskap om amnet potentiellt kan racka for att fa dem att sluta flyga, nagot Gossling et al. (2008, s.
875) belyser da han skriver att resenarer kan paverkas av rapportering av flygets klimatpaverkan

genom media som i sin tur paverkar deras framtida resebeteende.

Utifran studiens resultat tror vi att problematiken med flyg till stor del &r en politisk fraga da det
exempelvis handlar om att staten och samhallet i stort ska tillhandahalla information och djupare
kunskap om exempelvis flygets paverkan samt information om narmare destinationer och andra
substitut. Informationen ska vara latt och greppbar. Studien visar ocksa att staten ska uppmuntra
och uppmana, dock inte tvinga samhallet till férandring nar det kommer till resande med policys.
Daremot ligger inte allt ansvar pa staten. Forsta steget bor staten ta, men sedan & hamnar ansvaret
pa den enskilde individen géllande att ta at sig informationen och vélja de alternativ staten ger en.
Ett annat satt staten kan uppmana till férandring av resebeteende ar genom exempelvis flygskatt

och utveckling av alternativa transportmedel exempelvis tagnatverk och snabbtag.

Vi kan aven se en utmarkande skillnad mellan var studie och tidigare litteratur. Tidigare forskning
belyser vikten av en reducering av langdistansflygningar samt att kortdistansflygningar utfors av
alternativ marktransport istallet (Gossling 2011, s. 105). Daremot poéngteras det att dven
miljoengagerade individer inte kan tanka sig att sluta eller minska sina flygningar och dessutom
kommer det vara svart att fa manniskor att ga fran langdistansflygningar till kortdistansflygningar
(Barr et al. 2010; Barr et al. 2011b, s. 1243; Cohen et al. 2013; Hares et al. 2010 s. 1010; Larsen
och Guiver 2013, s. 979; Miller et al. 2010). Vad som &r intressant i var studie ar att samtliga
respondenter kan tanka sig att bade reducera sina langdistansflygningar och resa mer till narmare
destinationer, det vill sdga resa farre ganger till mer avlagsna destinationer. Som tidigare stycke
aven namner kan djupare, mer jamforbar och enklare information bidra till att vissa slutar flyga. Vi
finner ambivalens mellan respondenterna nar det kommer till att sluta flyga helt. Pa denna punkt
kan nagra genom battre information tanka sig sluta flyga helt om de kanner att det ar nédvandigt,
medan andra inte kan tdnka sig att sluta resa helt, utan enbart reducera antalet flygningar. Studien
visar dven att marknadsforing av ndrmare destinationer och reklam for béttre transportalternativ
kan bidra till att manniskor far upp 6gonen, vilket bidrar till att individerna blir mer benagna att ta

hansyn till de nya alternativ som finns och saledes andra sitt beteende.
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En slutsats som kan dras &r att &ven om attityd-beteendegapet existerar hos den yngre malgruppen
ar de villiga att andra sitt resebeteende for att minska koldioxidutsldppet om bara staten och
samhallet i stort hjélper till att bereda en vag, vilket gor det till en politisk fraga. Detta kan staten
och samhéllet i stort géra med hjalp av mer kunskap, béattre marknadsforing, policys och
uppmuntran. Det géller dock for staten att vara samarbetsvillig och exempelvis erbjuda battre
priser, snabbare tdg och béttre tillganglighet for marktransport. Det galler att skapa strukturella
strategier for att paverka och forandra konsumentbeteendet, vilket Gossling (2011, s. 275-276)
ocksa belyser. Detta skulle darmed kunna fa konsumenter att vélja alternativa transportmedel
genom att se till att dessa, far fler strukturella fordelar vilket i sin tur skulle kunna Oka
bekvamligheten. En bra borjan till att ge taget strukturella fordelar kan vara genom att satsa pa att

bygga ut tagnatverket samt investera i snabbtag.

Vidare skulle ovanstaende avsnitt kunna innebéra att fler kan tanka sig valja marktransport vid
kortdistans, samt att fler véljer att resa till ndrmare destinationer vilket skulle reducera
langdistansflyg, nagot som ar viktigt enligt (Gossling 2011, s. 105). Detta skulle i sin tur minska
den mangd med koldioxidutslapp som bade langdistansflygningar samt kortdistansflygningar
slapper ut (se figur 1.4).

Resandet ar idag som studien pavisar valdigt enkelt. P& grund av tillgangligheten skulle resandet
mojligtvis kunna standardiseras och i framtiden ses som nagot mer vardagligt, till skillnad fran hur
det ser ut i dagslaget dar resor ses som en flykt fran vardagen och saledes nagot speciellt. Nar detta
skifte genomfors kan dven hallbara attityder i vardagssammanhang 6verforas pa resor varav det kan
underlatta for individer att skapa kongruens mellan attityd och beteende och séledes minska eller
eliminera attityd-beteendegapet. Detta ar dock nagot som foreligger i framtiden, dd nuvarande
semesterdestinationer anses vara genomsyrade av symbolik kring nagot extraordinart (Urry &
Larsen 2012). Detta skifte som vi presenterar ar en ny syn att se pa det hela och skiljer sig fran det
Barr et al. (2011b, s. 1234) berattar, dar de menar att fokus bor skiftas bort fran det vardagliga och
rikta in sig pa just rese och fritidskontexten. Vi menar, istéllet for att skifta kontexten, varfor inte ta
rese- och fritidskontexten mer mot det vardagliga for att gora det enklare att 6verfora attityder med
beteende och saledes minska det attityd-beteendegap som idag existerar? Foljande forslag beror
komplicerade omraden som innehaller komplicerade och problematiska fragor. Darav kravs det
mer utforlig och omfattande forskning for att kunna forsta hur ett sadant fokusskifte skulle kunna

genomforas.
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7 Bilagor
7.1 Bilaga 1 — Intervjuguide

Intervjuguide

Forst och framst presenterar vi oss kortfattat och redogdr aven for intervjuns uppbyggnad och
struktur. Darefter informeras respondenten att intervjun kommer att spelas in och vi fragar
darefter om samtycke om det inte getts skriftligt innan intervjun. Vidare informeras respondenten
aven om att denne nar som helst kan vélja att avbryta intervjun och att det finns mojlighet att ta del
av det transkriberade materialet om sa énskas.

Introduktion
Kort presentation och bakgrundinformation kring respondenten
— Namn, kon och alder
— Sysselsdttning
— Hogsta genomforda utbildning
— Bosatt var, hemort
— Erfarenhet kring resor inom yrke/utbildning
— Ar resande ett intresse hos dig?
— Hur ménga internationella resor gor du i snitt per ar?
— I 'snitt, hur lang ar vistelsen?

Klimatférandring och hallbar konsumtion
— Vad betyder hallbar konsumtion fér dig?
— Hur &r din medvetenhet kring dagens klimatpaverkan?

. Transport, mat, energi, naturresurser
— Agerar du pa nagot satt hallbart i vardagen?
. Konsumtion, energibesparing, transport

—  Varfor/Varfor inte agerar du hallbart?

— Varfor tror du att inte alla & miljomedvetna?

. Kunskapsbrist, skuld, pris, tillganglighet

— Finns dar nagra hinder med att agera hallbart i vardagen?

— Finns dar nagra hinder med att konsumera hallbart?

— Tycker du att det finns mdjligheter att agera hallbart i vardagen dar du bor?

. Te.x. atervinning, kollektivtrafik, informationsspridning

— Hur péaverkas du av vanner och familj nar det galler hallbar konsumtion och klimatsmarthet
— Tanker du hallbart nar du ar ute och reser/pa semester?

. Varfor/Varfor inte?

Val av resor och mobilitet
— Tycker du att du reser mycket?
— Vad ar viktigast for dig nar det kommer till att resa/val av resmal?

Kartan 1&4ggs fram och uppgiften presenteras*
— * (Punkta upp dina internationella resor i fritidssyfte du gjort de senaste tre aren)
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— Vad ér det for typ av resor?

" All-inclusive, l1angd, syfte, transportmedel
— Ar dar ndgon resa som ar din favorit?
" Varfor/Varfor inte?

— Varfor just dessa platser?

— Vad ér det som lockar?

— (Markera ut din dromdestination)

— Motivera valet, varfor just denna plats? Typ av resa

— Har du eninplanerad resa eller planerar du just nu en resa?

VID JA — Vad ar det du tanker pa nar du bokar? Vad ar viktigt att tanka pa/Vad ar
mindre viktigt

— Tycker du det ar latt att resa?

. Information, bokning, tillganglighet

— Finns dar nagra hinder?/Stétte du pa nagra hinder?

— (Om de flyger) Nar du véljer flygbolag, ar dar nagot som &r spceillt viktigt?

. Pris, bekvamlighet, tillganglighet, bonusprogram, annat?

—  Ar dér négon av dina tidigare resor som du anser klassas som en hallbar resa?
. Pa vilket satt?

— Ar du medveten om flygets klimatpaverkan? (informera)

— Tycker du att det finns forutsattningar/mojligheter att resa och turista klimatsmart?
" Utveckla/motivera

— Vet du hur ditt resande kan bli mer klimatsmart?

. Hur?

—  Varfor tror du att inte fler tanker pa hallbarhet nar det valjer sin resa?

— Tycker du att du bor andra ditt satt att resa pa?

. Hur?

Konsumtionsbeteende, forandring av konsumtionsbeteende och GAP
— Hallbarhet i vardagen. Skulle du kunna tanka dig andra ditt beteende mot ett mer hallbart
sadant?
. Ser du nagra eventuella hinder med en sadan férandring (att det uppstar problem,
krockar eller liknande)
— Vi & mer mobila an nagonsin och flyget har en stor roll i detta. Flyget som &r en klimatbov
nar det kommer till hallbart resande. Men tror du vi kan sluta flyga?

. Varfor/Varfor inte?

— Skulle du kunna ténka dig sluta flyga?

. Varfor/Varfor inte?

— Skulle du kunna tanka dig att ga fran long-haul semester till short-haul, dvs att resa kortare
distanser?

. Varfor/Varfor inte?

— Skulle du kunna tanka dig att spendera langre tid pa destinationen nar du val &r ivag?

. Varfor/Varfor inte (pris?)

— Tror du staten eller samhallet kan gora nagot for att forandra det ohallbara
konsumtionsbeteendet som finns eller handlar det om personligt ansvar?
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Hur skulle du stalla dig eventuella policys som uppmanar till en fordndring i resandet till
narmre destinationer eller med mer hallbara transportmedel?
Skulle det fa nagon effekt?
Hur viktigt &r pris nar du véljer din resa?
Utveckla
Tycker du att en semester ar nagot speciellt?
(VID JA) Pa grund av att det ar speciellt kanns det okej att géra undantag nar det

galler utslapp och ohallbart resebeteende?

Har du hort talas om attityd-beteende gapet? (férklara)
Hur val tycker du att dina resor matchar din positiva attityd till hallbarhet?
Utveckla
Stravar du efter att matcha ditt resebeteende till en positiv hallbarhet
Finns dér nagra svarigheter for att du ska kunna matcha ditt konsumtionsbeteende i val av
resor och din positiva attityd till hallbarhet?
Vilka hinder? (barriarer)
Vad kravs for att du skulle valja mer klimatsmarta resmal?

Avslutande fragor

Ar dér ndgot du vill tillagga eller dndra?

Ar det okej om vi anvander hela intervjun som material till var uppsats?

Vill du ta del av intervjun i transkriberad form?

Vill du bli informerad nér uppsatsen fardigstallts och publicerad for att lasa den?
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7.2 Bilaga 2 — Kontaktblad

Hej!
Detta meddelande nar ut till dig da du visat intresse for att delta i fokusgruppintervjuer i samband
med skrivandet av var kandidatuppsats i Service Management och tjanstevetenskap vid Lunds

Universitetet, Campus Helsingborg. Vi vill borja med att tacka 6dmjukast for att du visat intresse

for att deltaga och vi uppskattar att vi far ta del av din tid som hjalp i vara studier. Tack!

Vad gar det ut pa?

Anledningen till att vi ar intresserade av att hora fran just dig ar for att du innehar en synvinkel till
ett omrade som vi bade finner intressant och centralt for vart arbete. Detta omrade ror
beslutsfattande och val av resor av personer med en positiv attityd till en klimatsmart konsumtion i
vardagen. Uppsatsen kommer underséka om det finns ett gap mellan en individs attityder kring
hallbar konsumtion i vardagssammanhang och val av resor. Fokus kommer ligga pa sjalva

beslutsfattandet och bakomliggande faktorer.

Hur?

Fokusgrupperna ar utformade pa ett sadant satt att en grupp om cirka 5 personer kommer deltaga i
en relativt 6ppen diskussion utifran ett antal teman som presenteras. Det &r just dina tankar, asikter,
berattelser och erfarenheter som ar vardefulla for var uppsats och som kommer ligga som grund for
diskussionen. Diskussionerna kommer att spelas in och det kommer dven foras anteckningar under

intervjuns gang. Vi raknar med att varje fokusgruppdiskussion max tar tva timmar.

Nar?
Preliminart vecka 16, den 18-21 april och vecka 17, den 24-28 april. Det finns mojlighet att deltaga

under saval dags- som kvallstid.

Var?
Primart kommer diskussionerna utspela sig pa Campus Helsingborg i Helsingborg. Men skulle det
finnas intresse och vi far ihop en hel grupp nere i Lund finns dar mojligheter att ha diskussionen

dar pa Samhéllsvetenskapliga fakulteten. (Mer info kommer nar grupperna ar fastslagna)
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Hur kommer materialet att anvandas?

Alla diskussioner, inspelningar och transkriberingar kommer att vara anonymiserade och materialet
kommer vara inlast i sakert forvar under uppsatsskrivandets gang vilket gor att dina svar som
presenteras i uppsatsen eller 6verlamnas till examinator inte kan harledas till dig. Materialet
kommer utgdra en grund for var undersokning i studerandet av gapet och hjélpa oss i saval var
diskussion som slutsatstagande. Vi erbjuder dig &ven att ta del av det transkriberade materialet nar

det ar sammanstallt.

Vad far jag ut av detta?

Vi bjuder pa fika och som tack for hjalpen erhaller du &ven en minitrisslott. Dessutom &r du som
respondent en bidragande faktor och utgérande underlag for att belysa eventuella
forskningsfenomen kring ett omrade som eventuellt behover fa storre uppméarksamhet och fokus

for forandring for att sakerstalla en hallbar utveckling.

Ar dar nagonting jag behéver gora innan fokusgruppsdiskussionen?

Ja, tva saker. For det forsta behdver du fylla i ett litet frageformular som kommer skickas ut nar det
borjar narma sig. Formularet innehaller enklare fragor sa som en kort beskrivning av din bakgrund
och resehistorik. Formularet kommer dels ge oss mer data att stodja var forskning kring, dels agera
som allmént underlag for diskussionen. For det andra behdver vi ett godkannande (samtycke) fran
din sida om att vi far lov och spela in materialet sa att vi har mojlighet att ga igenom det i efterhand
och transkribera det. Detta gors enklast skriftligt genom att ange det i ditt svar till oss via mejl. Det
finns dock aven mojlighet att gora det muntligt pa plats. Givetvis har du som respondent full

anonymitet i materialets presentation i uppsatsen.

Kontaktinformation

Har du fler fragor och funderingar sa tveka inte att hora av dig till nagon av oss. For att kunna
sammansatta grupper vill vi garna att du kontaktar oss och anger vilka datum samt tider som du kan
samt vilka som skulle passa bast. Mer information angaende fastslagning av tid & datum kommer
nar grupperna sammanstallts och datum fastslagits.

Erica Bengtsson — smal4ebe@student.lu.se
Sebastian Tilmanis — smal4sti@student.lu.se

Tack pa forhand!
Med vénlig halsning
Erica Bengtsson & Sebastian Tilmanis
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