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ABSTRACT

Background and purpose: The purpose of this study is to fill the gap which is present in the
science area of sustainable transport. According to the literature study that has been
performed within this thesis it has not been possible to identify any studies which investigates
what individuals that has a willingness to pay (WTP) for sustainable transport has in common.
By investigating if there are any differences between these individuals the study aims to find a
common ground in terms of socioeconomic factors or general attitude towards the climate. By
doing this, the science gap within this area will be reduced and companies can use the result
to identify which kind of services this should be applied to. If more companies apply the
sustainable transport choice, more individuals will be able to choose it and the climate

footprint could become smaller.

Method: In order to find differences between individuals it is essential to apply a method which
can be established in the science. By performing a qualitative pre-study of earlier science and
literature science, questions have been constructed to create a foundation for a survey. The
survey was performed digitally and included questions about the individual socioeconomic
factors, general attitude towards the climate and their WTP for sustainable transport. After
removal of non-essential answers 109 respondents was left which became the foundation of the
analysis. The study is limited to the author’s social network represented by people living in

Sweden.

Result: The study has found common ground for individuals that has a WTP for sustainable
transport. The socioeconomic differences of the individuals has no impact on their WTP for
sustainable transport. An individual with WTP is known by its’ concern for the environment

and by performing other climate smart choices in the everyday life.

Conclusion: The result support, which has been proven by this study, that all companies have
the possibility to apply sustainable transport regardless of what target group they have. Also,
companies that have individuals that do other climate smart choices as a target group has even

bigger chances of successfully implementing sustainable transport.

Keywords: Sustainable transport, Green transport, Willingness to pay
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SAMMANFATTNING

Bakgrund och syfte: Syftet med denna studie ar att fylla det gap som finns i forskningen
inom omréadet hallbar transport. Enligt den litteraturstudie som har utforts 1 anknytning till
arbetet har det inte identifierats nagra studier som undersokt vad som kannetecknar individer
som innehar betalningsvilja for hallbar transport. Genom att underséka om det finns
skillnader mellan individer och pa sa vis hitta gemensamma ndmnare i form av
socioekonomisk bakgrund eller generell instéllning till miljon ska denna studie bidra till
forskningen genom att dels ticka det gap som finns men ocksé ge foretag som kan applicera
denna tjénst ett incitament fOr att ta det steget. Om fler foretag erbjuder héllbar transport
kommer fler individer ha mojlighet att vdlja denna tjénst och i sin tur kommer miljopaverkan i

samhallet minska.

Metod: For att hitta skillnader mellan individer dr det essentiellt att tillimpa ett metodval som
kan forankras i forskningen. Genom en kvalitativ forstudie av tidigare forskning och litteratur
har det utformats fragor som lagt grund for en enkétundersdkning. Enkédtundersdkningen
utfordes digitalt och inkluderade fragor om individens socioekonomiska bakgrund, generell
instéllning till miljon samt betalningsviljan for hallbar transport. Efter bortplockande av
felaktigt genomforda undersdkningar kvarstod 1009 tillfragade respondenter vilket la grund for
den analys som sedan lett fram till resultatet. Studien dr avgrédnsad till forfattarens sociala

medier vilket dr representerat av ménniskor som bor 1 Sverige.

Resultat: Studien har hittat gemensamma ndamnare for de individer som innehar en
betalningsvilja for hallbar transport. Vad en individ har for socioekonomisk bakgrund spelar
ingen roll for individens betalningsvilja f6r hallbar transport. En individ som innehar
betalningsvilja for hédllbar transport kdnnetecknas enbart av att den dr orolig for
klimatfordndringarna och dess konsekvenser samt att den gor andra klimatsmarta val 1

vardagen.

Konklusion: Resultatet stodjer, med denna studie som grund, att hallbar transport kan
appliceras pé samtliga foretag och det har alltsd ingen betydelse vilken mélgrupp produkten
eller tjansten inriktar sig pd. Diremot har foretag vars mélgrupp ér individer som gor andra

klimatsmarta val dnnu storre chanser att lyckas silja hallbar transport.

Nyckelord: Hdallbar transport, Grén transport, Betalningsvilja
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1 INTRODUKTION

1.1 Bakgrund

Global uppvarmning och ménniskans negativa paverkan pé ekosystemet ar ett amne som far
en allt mer central roll i vara liv. Hotbilden av en stigande havsnivé i takt med att jordens
medeltemperatur 6kar och polarisen smélter ér ett faktum och engagemanget fran saval
foretag som privatpersoner okar stédndigt. En global riddsla och politiska patryckningar har lett
fram till globala mal for att minska koldioxidutslapp och ett flertal avtal har ingétts for att

minimera ménniskans klimatavtryck pa jorden (European Commission, 2015).

En stor del av utsldppen kommer ifran transportsektorn som star for ca sju procent av virldens
totala koldioxidutslapp. 30% av Sveriges totala utslapp berdknas komma fran transportsektorn
varav 6% fran godstransport pa vig (Klimatneutrala godstransporter pa vig, 2008).
Transporterna forvéntas 6ka med 60% mellan 2012 och 2040 (Trafikverket, 2018).
Majoriteten av de senaste arens utsldppsokning bestar av lastbilstransport vilket gor utsikterna
negativa eftersom denna typ av transport gér av med tio ganger mer energi per tonkilometer

an tdg och bat (Skogsstyrelsen, 2016).

Framvéxten av e-handel och digitaliseringen gor att allt fler konsumenter véljer att kopa sina
varor online istéllet for 1 sin lokala butik vilket 1 sin tur 6kar godstransporter 1 stadsmiljoer
(Allen, 2018; Mangiaracina, Marchet Perotti & Tumino, 2015; Sandberg, 2018). Tva av tre
svenskar handlar pd nétet minst en gdng i ménaden (Andersson, 2018). Den sista
transportstrickan till konsumenten, kallad last mile, anses vara det mest kostsamma och minst

effektiva transportsegmentet (Allen, 2018; Brown & Guiffrida, 2014).

I takt med en dkande efterfrdgan pa transport dr konkurrensen inom transportsektorn stor
vilket gor att aktorer tvingas pressa priset och l6nsamheten blir ligre (Abbasi & Nilsson,
2016). Losningen for utslappen kretsar ofta kring tekniska innovationer och att 6vergé till
miljovanligare fordon och drivmedel (Colicchia, Marchet, Melacini & Perotti, 2013:
Mangiaracina, 2015). De l6nsamhetsproblem som figurerar gor att transportbranschens egna

utrymme for innovation och miljdmedvetna satsningar blir begransade (Trafikverket, 2016).



Det finns ocksd mindre tekniska 16sningar for att minska utsldppen som till exempel att
konsumenten vintar ndgon extra dag pa transporten for att béttre kunna fylla upp
godstransporten (Buldeo Rai, Verlinde & Marcharis, 2019). Flertalet undersdkningar i
Sverige pekar ocksa pa att konsumenter ar villiga att vinta nagra extra dagar pa att fa sin
leverans forutsatt att den dr miljovanlig (Andersson, 2018; Buldeo Rai, 2019; Vanmeekeren &
Lanza, 2018). Studier visar ocksa att konsumenter till och med kan ténka sig att betala extra

vetandes att leveransen dr hallbar (Ibid.; Europeiska kommissionen, 2008).

Trots den oro som finns hos konsumenter kring den globala uppvarmningen &r det dnda fa
konsumenter som véljer héllbara alternativ (Davari & Strutton, 2014). Det finns en 6nskan
hos konsumenter om att gora hallbara val men denna 6nskan konkurrerar med pris och
tillgénglighet. I vissa fa fall vinner det moraliska ansvaret for att géra ett miljomedvetet val

over pris och tillganglighet (Ha-Brookshire & Norum, 2011).

En annan relaterad metod for att ta itu med miljorelaterade problem ar klimatkompensation
(Nollutslépp, 2016). Begreppet innebér att man kompenserar for den skada som uppstar nér
man koper eller anvidnder en produkt eller tjanst genom att gora en for miljon positiv atgérd. I
det stora hela dr syftet att totalutslappet ska bli mindre genom att minska utsldppet pa en
annan plats med mer 4n vad man 6kade utslappet dir tjinsten/produkten anvindes (Lovell &

Liverman, 2010).

Klimatkompensation vid flyg har anvints flitigt under det senaste decenniet, ddr konsumenter
frivilligt har betalat for denna tjanst (McLennan et al. 2014). Det finns ett samband mellan
frivillig klimatkompensation och konsumenters generella instdllning till miljon, dér
ekocentriska konsumenter ar overrepresenterade i klimatkompensationsavseende (Mair,
2011). Studier pévisar ocksa att den gemensam ndamnaren for konsumenter villiga att delta 1
frivillig klimatkompensation &r att de innehar en hog kunskapsniva och eller att det finns en
oro for klimatet (Kim et al, 2016). Detta stdds ytterligare av Lu och Shon (2012) som menar
pé att hog kunskap om utslépp och dess paverkan pa miljon bidrar till att man far en storre
vilja att gdra hallbara val. Aven Withmarsh och O’Neill (2010) menar p4 att en hdgre oro for
klimatforédndringar och dess problem ocksé paverkar betalningsviljan for

klimatkompensation.



Det finns alltsé studier som pévisar att det finns ett samband mellan frivillig
klimatkompensation och konsumenters instéllning till miljén. Det finns ocksé studier som
visar pd att det finns en betalningsvilja for hallbar transport. Vad det enligt litteraturstudien
saknas forskning kring, och vad denna studie syftar att undersoka, ar vilket och om det finns
ett samband mellan konsumenter som innehar en betalningsvilja for hallbar transport, det vill

sdga vad som kdnnetecknar en saddan individ.

1.2 Syfte

Syftet med denna studie &r att fylla det gap som finns 1 forskningen inom omrédet hillbar
transport. Enligt den litteraturstudie som har utforts 1 anknytning till arbetet har det inte
identifierats négra studier som undersokt vad som kidnnetecknar individer som innehar
betalningsvilja for hallbar transport. Genom att undersdka om det finns skillnader mellan
individer och pé sé vis hitta gemensamma ndmnare i form av socioekonomisk bakgrund eller
generell instéllning till miljon ska denna studie bidra till forskningen genom att dels ticka det
gap som finns men ocksé ge foretag som kan applicera denna tjinst ett incitament for att ta

det steget. Foljande forskningsfraga ska darvid besvaras:

- Vad har individens socioekonomiska bakgrund eller generella instéllning till miljon for

paverkan pé individens betalningsvilja for hallbar transport?



2 TEORETISK REFERENSRAM

2.1 Betalningsvilja

Om en produkt har ett virde for en konsument kommer personen vara villig att betala en viss
summa pengar for den. Summan storlek styrs av hur hogt konsumenten varderar produkten.
Utbudet pa marknaden styr ocksa konsumentens val da pris eller tillgénglighet kan viga
tyngre dn andra, for konsumenten, viktiga attribut. Skillnaden i betalningsvilja, eller
Willingness To Pay (WTP), forklaras av WTP-teorin dér referensvérde, differentieringsvérde
och maxpris styr. WTP kan anvéndas for att jimfora en produkt med en annan.
Referensvirdet dr kostnaden for den av konsumenten hogst virderare konkurrerande
produkten, differentieringsvirdet &r positiva och negativa skillnader i virde mellan dessa tva

produkter och maxpriset styrs av radande omsténdigheter (Breidert, 2005).

Exempelvis kan en konsument sté i ndrheten av ett stdnd som siljer paraplyer for 100 kr 1
samband med att det borjar regna. Detta virde behdver inte vara densamma som
betalningsviljan utan klassificeras som ett anvindningsvérde. Referensvardet adderat till
differentieringsvérdet bildar maxpriset. Konsumenten kénner till att det finns ett annat stand
ndgra hundra meter bort dér ett paraply endast kostar 50 kr vilket ger vart referensviarde. Om
konsumenten vérderar en promenad bort till det andra standet i regnet och att bli blét som 80
kr kommer maxpriset vara 130 kr och konsumenten koper istéllet paraplyet fran ndrmaste
stand. Om omstidndigheterna varit annorlunda som att det inte hade regnat hade ocksé
differentieringsvirdet dndrats vilket pdverkat maxpriset (Breidert, 2005). Utbud och

konsumentens preferenser paverkar alltid maxpriset (Nagle & Holden, 2002).

En annan term dr reservationspris vilket dr det hogsta belopp en konsument kan ténka sig att
betala for en produkt och siledes dven det pris som ldmnar konsumenten likgiltig till beslutet
om att kdpa eller ej. Reservationspriset dr inte detsamma som maxpriset eftersom
reservationspriset inte dr beroende av en referenspunkt utan styrs endast av hur konsumenten
varderar produktens nytta. Skulle det faktiska priset understiga referenspriset aterstér ett

konsumentoverskott (Varian, 2003; Breidert, 2005).

Men betalningsviljan r inte alltid helt rationell vilket forklaras med hjélp av

beteendeekonomi. Till skillnad fran traditionell ekonomi, dér en forutséttning for beslut ar att



konsumenten dr medveten om kostnad, situation, fordelar och nackdelar, sa har besluten inom
beteendeekonomi inte ndgon rationalitet (Reed et al., 2013). Beteendeekonomi grundar sig i
att ménskliga val 4r komplexa. Vid ett beslut krévs det inte att man &r rationell, fullt
informerad eller strivar efter att maximera sin nytta. Ett optimalt beslut tas inte alltid oavsett
alder och intelligensniva. Det forklarar varfor beslut som konsumenten tar i realiteten ofta inte
ar de samma som i teorin (Thaler, 2016). Man behdver alltsa i ett beslut viga in att
konsumenten ofta dr oinformerad, emotionell, inte tar hansyn till detaljer och lever for

stunden (Reed, et al., 2013).

Ett annat synsétt for att utmana den traditionellt ekonomiska teorin om konsumentens
kopbeteende ar teorin om hedonistisk konsumtion. Nér man studerar en produkts véirdering
inom hedonistisk teori utgdr man inte bara ifrdn produktens fysiska attribut utan dven
konsumentens estetiska, immateriella och subjektiva begér. De emotionella och
multisensoriska aspekter som en konsument upplever vid brukandet av en produkt star 1
centrum for det hedonistiska synséttet (Hirschman & Holbrook, 1982). Till skillnad fran helt
rationella beslut och sint som individen behdver, en sé kallat utilitér produkt som till exempel
vatten, verkar en hedonistisk produkt som négot konsumenten vill ha, som till exempel en

tavla (Whitley, Trudel & Kurt, 2015).

2.2 Ansvar for miljon

Medvetenheten kring ménniskans paverkan pa miljon har de senaste artionden okat i1 takt med
efterfrdgan pa produkter som kan ddmpa ménniskans oro for konsumeringens avtryck (Lash
& Wellington, 2007). Detta har 1 sin tur gett upphov till miljovénliga och organiska produkter
(Liu et. al. 2014). De konsumenter som stéller sig fragande till klimatfordndringarna paverkas
ocksé av att marknaden styrs av andra konsumenter som efterfragar héllbara affarsprocesser.
Samtidigt som foretag kan framtidssékra sin produkt och existens genom att mota efterfragan
pa klimatsmarta produkter och affarsprocesser finns det en 6vergripande risk att inte arbetar
klimatsmart da detta kan leda till ett daligt rykte och varuméirke. Det utgdr saledes en for
foretaget sjdlvklarhet att agera s hallbart som mojligt i den utstrackning det gér (Lash &
Wellington, 2007).

Trots en for konsumenten 6kad bendgenhet for héllbara val ar det fortfarande pris, kvalitet och

bekvamlighet som &r de vinnande faktorerna vid valsituationen (Narula & Desore, 2016;
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Gevaers, Van de Voorde & Vanelslander, 2014). Oron 6ver miljoproblemen avspeglas alltsa
inte markant i det faktiska kopbeteendet (Auger & Devinney, 2007; Groening, Sarkis & Zhu,
2018).

Men ansvaret for miljon ligger inte bara pa konsumenten. Corporate Social Responsibility
(CSR) handlar om hur foretag sjélva kan och bor ta ansvar for héllbarhet (Manning, 2013;
Piecyk & Bjorklund, 2015). Hur foretagen presterar i denna fraga aterges ofta i manga
foretags dterkommande hallbarhetsrapporter, dir syftet dr att kommunicera verksamhetens
miljomissiga och sociala hallbarhetsstrategier (Piecyk & Bjorklund, 2015; Tate, Ellram &
Kirchoff, 2010). Att publicera dessa rapporter ger en tydlig signal till allmanheten att
foretagen dr medvetna och villiga att ta ansvar for sitt avtryck pa miljon (Piecyk & Bjorklund,

2015).

Bartok (2018) menar pa att CSR ér ett starkt konkurrensmedel och att det tenderar till att bli
annu storre i takt med att miljdmedvetenheten 6kar. Kunder foredrar att konsumera varor fran
foretag som jobbar aktivt med CSR framfor foretag som inte gor det. En 6kad CSR kan alltsa
oOka foretagets lonsamhet och forsédljning genom att locka till sig nya kunder. Ett gemensamt

varde skapas alltsd bade for foretaget och for samhaillet i stort.

En undersokning gjord av Svensk handel visade att 81% av de tillfrdgade handelsbolagen som
arbetar med hallbarhetsfragor anser att arbetet ger en positiv effekt pa verksamhetens
ekonomiska resultat pa kort sikt och 88% anser att det gor det pa lang sikt (Svensk handel,
2018). Initiativ for 6kad héllbarhet behover alltsa inte enbart ses som en kostnad, begrédnsning
eller vélgorande handling utan ocksd som en investering och konkurrensfordel (Porter &

Kramer, 2006).

Inte bara foretagen har ett ansvar for miljon. Consumer Social Responsibility (CnSR) ér en
term som beskriver konsumentens egna ansvar for att géra miljdmedvetna val. Konsumenter
har en stor kopmakt dver producenterna. For att lyckas med CSR idr det en forutséttning att
det kopplas till CnSR och att konsumenter influeras till att géra miljdomedvetna val. Saledes
Okar CSR 1 takt med att konsumenter blir med miljomedvetna (Vitell, 2015; Quazi et al.,
2016). Studier visar att héllbar marknadsforing har storst inverkan pa konsumenter som redan
praktiserar ett hillbart konsumtionsbeteende (Haytko & Matulich, 2009). Ett hallbart

konsumtionsbeteende grundar sig i storsta del i medvetenhet kring konsumentens
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miljopaverkan. Det ér alltsa nddvéndigt att utbilda allménheten 1 miljé och hallbarhet for att

Oka medvetenheten (Soni & Dawar, 2018; Simpson & Radford, 2012).

2.3 Betalningsvilja for hillbarhet

Det klimatavtryck en vara eller tjanst ger upphov till utgoér i dag en allt mer central roll 1
konsumenters kdpbeteende och gor ett avtryck i betalningsviljan. Studier visar dock att
betalningsviljan for héllbar transport inte 6kat i samma takt som medvetenheten kring
klimathoten (Lammgérd & Andersson, 2013). Denna faktor &r i transportsynpunkt till och

med l&g i forhallande till andra faktorer som kvalitet, palitlighet och service.

Niéra beslaktat viljan att betala for héllbar transport ar viljan att betala for
klimatkompensation. Nér en vara tillsitts en avgift for klimatkompensation dr den viktigaste
aspekten motivering for att avgiften ska bli accepterad. Dérfor krivs det att konsumenten blir
medveten om vad en klimatkompensation har for positiva effekter pd miljon (Liu et. al. 2014).
Detta stdds ytterligare av Lu och Shon (2012) som menar pa att hdg kunskap om utsldpp och

dess paverkan pa miljon bidrar till att man far en storre vilja att gora hallbara val.

Men i vilken utstrickning konsumenten dr informerad och utbildad &r inte alltid avgdrande for
att konsumenten ska gora ett hallbart val. Att fa en knuff i ritt riktning, en sa kallad nudge,
kan vid ett beslut vara avgdrande for valet (Olander & Thegersen, 2014). Thaler & Sunstein
(2003) myntade forst detta begrepp som har blivit en bestandsdel i beteendeekonomi. Det &r
utdver en viktig term ocksa ett praktiskt redskap for foretag som 1 ett kostnadseffektivt
avseende kan styra konsumenten mot ett for foretaget béttre val, till exempel kopplat till

lénsamhet (Momsen & Stoerk, 2018).

Thaler och Sunstein (2003) menar att en nudge bygger pad méanniskans mdjlighet att fatta egna
beslut. Beroende pa for situationen dndrad design eller tillgédnglighet kan ett av foretaget eller
samhdllet 6nskat val markant 6ka. Man kan pé sa sitt nyttomaximera valet for konsumenten,
sambhéllet eller kombination av de bdda. Detta kan i dag ses dverallt och det finns manga
exempel pa nér det lyckats. Ett klockrent exempel tas upp av Johnson & Goldstein (2003) dér
man lyckades 0ka antalet organdonatorer genom att istéllet for att lata individerna anmaéla sig
for organdonation bad individerna avanmadla sig frén organdonation. Individer tenderar till att

inte dndra ett beslut som redan har tagits for dem. Ett annat exempel pa hur design av valen
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hjélper individen att fatta ett beslut dr det som Allhorn (2018) tar upp. Foretaget Kicks som
bland annat séljer hudvardsprodukter och kosmetiska produkter online lyckades markant 6ka
andelen miljofraktsval i sina fraktalternativ genom att dndra ordningen pé valen och ligga

miljofrakt forst och som forval at kunden.

Studier visar att konsumenter som gor aktivt miljomedvetna val har ett socialt behov att bli
accepterade 1 samhillet. En konsument med stark social medvetenhet ldgger storre
véirderingar 1 en produkts externa egenskaper for att skydda sin image eller status (Liu et. al.
2014). Schniederjans och Starkey utférde 2014 en studie for att undersoka vilka faktorer som
ar bakomliggande for att en konsument véljer hallbar transport for en t-shirt. Resultatet visade
att attityd och grupptryck dr bakomliggande faktorer for att vélja héllbar transport, vilket gér i
linje med tidigare nimnd studie (Schniederjans & Starkey, 2014).

Undersokningar visar att en avgdrande faktor for om konsumenten véljer ett klimatsmart
alternativ ar priset, dar en 6kning av priset pa varan leder till en ldgre bendgenhet till att vilja
klimatsmart. Samtidigt visar samma undersdkning att en storre inkomst eller hushéllsinkomst
inte ar betydelsefull. Daremot visar sig kvinnor vara mer bendgna &n mén att betala for
klimatsmarta alternativ (Mackerron et. al. 2008). Detta bekréftar dven flera studier utforda 1
Sverige dar unga kvinnor dr 6verrepresenterade for att gora klimatsmarta val (Tankovska,

2012; Gustavsson 2017; Naturvardsverket 2018)

2.4  Betalningsvilja for hillbar transport

Det har alltsé gjorts manga studier kopplat till hdllbarhet och viljan att betala for att
kompensera eller rittfardiga sin konsumtion. Studier kring betalningsviljan dr daremot
bristfillig, atminstone kopplat till den litteraturstudie som gjorts i samband med det hér
arbetet. Det dr mojligt att det har gjorts liknande arbeten péd andra sprék i andra lander som
inte detta arbete kunnat identifiera. Vad jag nu vill undersoka och vad den hér studien &mnar
undersoka dr om bakomliggande faktorer sd som socioekonomisk bakgrund eller generell
instéllning till miljon som annars ger upphov till andra héllbara val gér att direkt Oversitta till
viljan att betala for hallbar transport. Det har lagt grund for f6ljande hypoteser vilka dmnas att

bekriftas eller dementeras i denna studie.
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Tidigare studier har pavisat att kvinnor dr mer benigna dn mén att betala for klimatsmarta
alternativ (Mackerron et. Al. 2008; Tankovska, 2012; Gustavsson 2017; Naturvardsverket
2018). Generellt visar studier att kvinnor ocksé dr mer benégna att vilja hallbara produkter
framfor mén (Annunziata & Vecchio, 2015). Genom att sétta begreppet héllbar transport

inom ramen for klimatsmarta alternativ formulerar jag f6ljande hypotes:

HI1. Kvinnor dr mer benégna dn mén att betala for hallbar transport.

Tidigare studier har visat att det finns ett samband mellan hég kunskapsniva och
betalningsvilja for klimatkompensation (Kim et al, 2016; Lu & Shon, 2012). Genom att

likstélla klimatkompensation med hallbar transport formulerar jag foljande hypotes:

H2. Hogre miljdmedvetenhet leder till att konsumenten &r mer villig att betala for hallbar

transport.

Tidigare studier som gjorts kring klimatkompensation vid flygtransport har visar att det finns
en koppling mellan betalningsvilja och oro for klimatet (Kim et al, 2016; Whitmarsch &
O’Neill, 2010). Genom att testa om detta dven &r sant for hallbar transport formulerar jag

foljande hypotes:

H3. En hogre oro for klimatforidndringarna och dess konsekvenser resulterar i en hogre

betalningsvilja for hallbar transport.

Tidigare studier inom klimatkompensation visar pé att ekocentriska individer, de som gor
klimatsmarta val, ocksa 1 storre utstrickning betalar for klimatkompensation vid flygtransport
(Mair, 2011). Genom att likstélla klimatkompensation med héllbar transport formulerar jag

foljande hypotes:

H4. Konsumenter som redan praktiserar hallbarhet d4r mer benégna att betala for héllbar

transport.
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3 METOD

Detta kapitel behandlar studiens metodval och dmnar att beskriva och motivera den
forskningsansats som har tillampats. Kapitlet redogor for hur det empiriska materialet har

samlats in och varfor.

3.1 Metodval

For att undersoka vilken socioekonomisk bakgrund som individer med betalningsvilja innehar
ar det essentiellt att tillaimpa ett metodval som kan forankras i forskningen. Genom en kvalitativ
forstudie av tidigare forskning och litteratur har jag kommit fram till att en enkétundersékning
ska bedrivas. Vidare har jag valt en kvantitativ metod dd jag dragit slutsatser genom

kvantifiering av data.

3.2  Forskningsansats

Det finns tva forskningsansatser inom den vetenskapliga forskningen, deduktiv och induktiv.
En deduktiv ansats formas genom att forskningsfragor byggs fran teorin och sedan testat med
hjilp av data. En induktiv ansats resulterar 1 att teorier kan stodjas pd grund av generaliserbara
observationer. Det gdr dven att dra fordelar fran bada dessa ansatser genom att kombinera dem
till en sa kallad abduktion. Nar jag formulerade forskningsfragorna i borjan av studien vilket la
grund till enkédtstudien var detta ett resultat av den tidigare forskning som gjorts inom omradet
for klimatkompensation och klimatsmarta alternativ. Jag ville alltsd anvidnda befintlig teori
inom liknande omraden for att se om denna dven gick att tillimpa inom omradet héllbar
transport. Jag stéllde dven fragor som inte teorin hade tillgéngligt for att kunna generera nya
teorier baserat pa resultaten. Detta tyder pa att jag anvant mig av en abduktiv slutsats (Bryman

& Bell, 2013).

3.3 Etik

For att samla in data har jag utfort en enkétstudie. Det finns olika etiska aspekter som é&r
nddvindiga att ha 1 dtanke under en sédan studie. Innan respondenten viljer att delta i studien
madste studiens syfte och vad svaren dr tankta att anvindas till framgé, vilket dven framgick i
denna studie. Fragor och svar har hanterats via en webbsida och varit helt anonyma.
Respondenterna har inte heller fatt ange exakta detaljer sa som inkomst eller alder, utan enbart
inom ett spann, for att det inte skall kunna ga att koppla svaren till detta om man kénner till en

viss parameter. Detta var essentiellt for att 6ka sannolikheten att respondenten ska gora ett

15



sanningsenligt val. Samtliga respondenter blev informerade om vad svaren skulle anvéndas

till och gav sitt samtycke genom att delta i studien.

3.4 Enkiten

Den data som har samlats in har varit direkt kopplat till individers olika socioekonomiska
bakgrund, instéllning till miljon i stort samt betalningsvilja for héllbar transport. Anledningen
till detta ar for att hitta skillnader mellan de olika omrddena som senare kan signifikanstestas
och anvindas for att dra generella slutsatser. For att kunna dra en slutsats fran insamlad data &r
det essentiellt att det finns en signifikans hos svaren. Dérfor har svaren signifikanstestats genom
envigs ANOVA med post hoc test, dir signifikansnivan ar satt till 5%. Man kan alltsd med

95% sékerhet faststdlla att den slutsats som gjort fran studien ar sann.

Enkiten bestod av tva delar dér den forsta delen bestod av fragor om individens bakgrund och
instdllning till miljon i stort medans den andra delen bestod av fradgor direkt kopplat till
betalningsvilja for hallbar transport. Fragor som dessa stills i enkdter med anledning av att
kunna dela upp respondenter i olika grupper (Berntsson et. al. 2016). Fragorna som stéllts och

varfor kommer att beskrivas i sin helhet ldngre fram i detta avsnitt.

I den andra delen av enkiten har tillfrigade individer fatt ta stdllning till elva olika omraden
for betalningsvilja. Produkter och tjdnster som individen fick ta stéllning till var en frukt, en
dryck, en troja, en inredningsdetalj, en kasse matvaror, en mobel, en elektronikprodukt, en
cykel, en bussresa, en taxiresa samt en flytt-tjanst. Motiveringen till varfor just dessa
produkter och tjénster valdes var for att {4 s stor spridning mellan produkter/tjanster och pris
som mojligt. En gronsak betraktas till exempel som en livmedelsvara, en taxiresa som en
tjénst, elektronik som hdrdvara och en tr6ja som textil. Detta for att ta hojd for det som
Mackerron et al (2008) tar upp dé ett hogre pris pa varan leder till en ldgre betalningsvilja for
hallbarhet.

For att dra en slutsats géllande 1 vilken utstrackning en respondent dr betalningsvillig eller inte
har jag valt att anvénda svaren for att ta fram ett generellt betyg i betalningsvillighet. Detta for
att senare kunna fi ett medelvirde som kan jaimforas dver grupperna. Beddomningen gjordes
genom att varje respondent fick en totalpodng 0-11 1 huruvida betalningsvillig den var eller

inte. Om en respondent till exempel svarat att den kan ténka sig betala extra for en frukt som
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ar héllbart transporterad, men inte for ndgon annan vara eller tjénst, far den betyget 1. Om en
annan respondent svarat att den kan tinka sig betala extra for samtliga varor och tjdnster fick
den betyget 11. Detta innebér alltsa att betyget som respondenten fick inte tar hdnsyn till 1
vilken utstrackning en respondent dr betalningsvillig for en specifik vara, utan bara om den é&r
betalningsvillig eller inte. Generellt var diskrepansen mellan respondenter med betalningsvilja
lag vilket gor att detta system fungerar for att avgora om en respondent &r betalningsvillig

eller inte.

st Dk g s Vs N BRI Gk oo Tt Fos |
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

5 5 20 20 100 50 50 50 25 25 50 11
0 0 20 5 30 30 50 50 0 0 0 6

Tabell 1. Exmpel pd hur podngsdttning vid betalningsvilja for respondenter gick till.

Respondentens kon

Tidigare studier har pavisat att kvinnor dr mer benégna én mén att betala for klimatsmarta
alternativ (Mackerron et. al. 2008; Tankovska, 2012; Gustavsson 2017; Naturvardsverket
2018). Generellt visar studier att kvinnor ocksa &r mer benigna att vilja héllbara produkter
framfor mén (Annunziata & Vecchio, 2015). Syftet med att ta reda pa respondentens kon ar
saledes for att unders6ka om denna kopplingen dven finns inom omradet hallbar transport och
alltsa kan likstdllas med klimatsmarta alternativ. En signifikant pavisad skillnad kan ocksé,
som inledningen till detta arbete beskriver, ge foretag med en kvinnlig eller manlig malgrupp

en motivering till att implementera héllbar transport.
Fragan ar obligatorisk och respondenten maste viélja man, kvinna eller annat.

Respondentens dlder

Forstudien har identifierat att unga kvinnor ar den malgrupp som &r storst benégen att gora ett
klimatsmart val (Tankovska, 2012; Gustavsson 2017; Naturvirdsverket 2018). Anledningen
till att ta reda pa denna parameter ar saledes om det gér att dra nagra nya slutsatser kopplat till
just hallbar transport. Ett pavisande av att till exempel unga &r mer bendgna att betala for
héllbar transport kan ge foretag som har unga som malgrupp mer incitament for att

implementera hallbar transport.
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Fragan ar obligatorisk och respondenten maste vélja 18-24, 25-34, 35-44, 45-54, 55-64 eller
65+. Detta for att redan fran borjan sétta in respondenten i en aldersgrupp som sedan kan

jamforas men ocksé for att 6ka anonymiteten (Statistiska centralbyran, 2016).

Respondentens huvudsaklig sysselsittning

Forstudien har inte identifierat ndgon tidigare forskning som pévisat hur en individs
huvudsakliga sysselséttning spelar ndgon roll for valet av ett klimatsmart alternativ.
Anledningen till att ta reda pa denna parameter ir sdledes om det gar att dra ndgra nya
slutsatser kopplat till just hallbar transport. Aven hir ir detta intressant for foretag som
inriktar sig pa en specifik malgrupp om det visar sig att just den malgruppen har storre

betalningsvilja.

Fragan &r obligatorisk och respondenten méste vilja Anstilld/Egenforetagare, Arbetslos,
Studerande, Pensionér, Sjukskriven, Fordldraledig eller Annat. Alternativen &r valda for att
tacka de vanligaste sysselsdttningarna och pa sé vis selektera grupper (Statistiska

centralbyran, 2016).

Respondentens utbildningsnivd

Forstudien har inte identifierat ndgon tidigare forskning som pavisat hur en individs
utbildningsnivé spelar nagon roll for valet av ett klimatsmart alternativ. Anledningen till att ta
reda pa denna parameter dr sdledes om det gér att dra ndgra nya slutsatser kopplat till just
héllbar transport. Aven hir #r detta intressant for foretag som inriktar sig pa en specifik

malgrupp om det visar sig att just den malgruppen har storre betalningsvilja.

Fragan ar obligatorisk och respondenten maste vélja Grundskola, Gymnasieutbildning/
Folkhdgskola, Yrkesexamen eller Universitet/ Hogskoleutbildning. Alternativen &r valda for
att ticka samtliga utbildningsnivaer och pé sé vis selektera grupper (Statistiska centralbyrén,

2016).

Respondentens inkomst

Forstudien har inte identifierat ndgon tidigare forskning som pévisat hur en individs inkomst
spelar ndgon roll for valet av ett klimatsmart alternativ. Anledningen till att ta reda pa denna
parameter dr saledes om det gar att dra nagra nya slutsatser kopplat till just hallbar transport.

Ett foretag vars mélgrupp till exempel ar hoginkomsttagare kan fa storre incitament att
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implementera hallbar transport om det visar sig att hoginkomsttagare har storre

betalningsvilja for hallbar transport.

Fragan ér obligatorisk och respondenten maste vélja 0-10000, 10001-15000, 15001-20000,
20001-25000, 25001-30000, 30001-35000, 35001-40000, 40001-50000 eller 50000+. Detta
for att redan frén borjan sétta in respondenten i en inkomstgrupp som sedan kan jamforas men

ocksé for att 6ka anonymiteten (Statistiska Centralbyran, 2016).

Jag ir insatt i de miljo och hdllbarhetsutmaningarna som finns i viirlden

Tidigare studier har pavisat att det finns ett samband mellan h6g medvetenhet om
miljoutmaningarna och betalningsvilja for klimatkompensation (Kim et al, 2016; Lu & Shon
2012). Syftet med att ta reda pé graden respondenten sjélv anser sig vara insatt i
klimatutmaningarna &r saledes for att undersoka om denna kopplingen dven finns for omradet

héllbar transport och alltsé kan likstdllas med klimatkompensation.

Frigan dr obligatorisk och respondenten maste sjdlv svara hur vl pdstdendet stimmer in pa
respondenten genom att kryssa i ndgot av Stimmer inte alls, Stimmer inte, Stdimmer varken

eller, Stammer vl och Stimmer mycket val.

Jag oroar mig for klimatforindringen och dess konsekvenser

Tidigare studier som gjorts kring klimatkompensation vid flygtransport har pévisat att det
finns en koppling mellan betalningsvilja och oro for klimatet (Kim et al, 2016; Withmarsch &
O’Neill 2010). Syftet med att ta reda pa graden respondenten sjilv anser sig vara orolig for
klimatfordndringarna och dess konsekvenser ér sdledes att undersdka om denna kopplingen
aven finns inom omrédet hallbar transport och alltsd kan likstédllas med klimatkompensation

vid flygtransport.

Fragan ar stélld sa att respondenten ska ténka efter inte bara pd de fordndringar som sker utan
ocksa konsekvenserna av dessa forandringar. Fragan ér obligatorisk och respondenten méste
sjdlv svara hur vl pdstdendet stimmer in pa respondenten genom att kryssa i ndgot av
Stammer inte alls, Stimmer inte, Staimmer varken eller, Stimmer vél och Stimmer mycket

val.
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Jag klimatkompenserar vid flygtransport iven om det dir dyrare

Tidigare studier inom klimatkompensation visar pé att ekocentriska individer, de som gor
klimatsmarta val, ocksa i storre utstrickning betalar for klimatkompensation vid flygtransport
(Mair, 2011). Syftet med fragan ar alltsa att undersoka om individer som betalar for
klimatkompensation vid flygtransport dr representerade bland individer som ocksa betalar for

hallbar transport.

Fragan ér stélld sa att det ska framgé att klimatkompensation forknippas med en kostnad for
respondenten. Fragan &r obligatorisk och respondenten méste sjilv svara hur vil pastdendet
stimmer in pa den respondenten genom att kryssa i ndgot av Stimmer inte alls, Stimmer inte,

Stimmer varken eller, Stimmer vél och Stimmer mycket val.

Jag viljer niirproducerad mat for att minska klimatpdverkan dven om det dir dyrare
Tidigare studier inom klimatkompensation visar pa att ekocentriska individer, de som gor
klimatsmarta val, ocksa i storre utstrackning betalar for klimatkompensation vid flygtransport
(Mair, 2011). Syftet med frdgan &r alltsa att undersdka om individer som gor klimatsmarta
val, som att betala extra for ndrproducerad mat, ir representerade bland individer som ocksé

betalar for héllbar transport.

Frigan ir stélld s att respondenten ska reflektera Gver just den extra kostnaden for
ndrproducerade maten och att det ska vara just for klimatet skull och inte for att exempelvis
gynna en lokal producent. Fragan dr obligatorisk och respondenten maste sjalv svara hur val
pastdendet stimmer in pa den respondenten genom att kryssa i ndgot av Stimmer inte alls,

Stimmer inte, Stimmer varken eller, Stammer vl och Stimmer mycket vil.

Jag koper bara el frdn elbolag som siiljer el fran fornybar energi iiven om det dir dyrare
Tidigare studier inom klimatkompensation visar pa att ekocentriska individer, de som gor
klimatsmarta val, ocksad i storre utstrickning betalar f6r klimatkompensation vid flygtransport
(Mair, 2011). Syftet med frdgan &r alltsa att undersdka om individer som gor klimatsmarta
val, som att kopa el frdn bolag som séljer el fran fornyelsebar energi, dr representerade bland

individer som ocksa betalar for hallbar transport.

Ofta s& marknadsfor sig elbolag som att de bara séljer el frdn fornyelsebar energi och att

bolaget inte erbjuder ndgonting annat. Fragan &r stélld s att respondenten ska svara pa om
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den viljer sadan el och i sa fall om den gor det just for klimatet skull dven 1 de fall det ar
dyrare. Fragan dr obligatorisk och respondenten méste sjélv svara hur vil pastdendet stimmer
in pd den respondenten genom att kryssa i ndgot av Staimmer inte alls, Stimmer inte, Stimmer

varken eller, Staimmer vil och Stimmer mycket vl.

Jag killsorterar i storsta mojliga utstréickning

Tidigare studier inom klimatkompensation visar pé att ekocentriska individer, de som gor
klimatsmarta val, ocksd 1 storre utstrickning betalar for klimatkompensation vid flygtransport
(Mair, 2011). Syftet med frdgan &r alltsa att undersdka om individer som gor klimatsmarta
val, som att kéllsortera, dr representerade bland individer som ocksa betalar for hallbar

transport.

Fragan &r obligatorisk och respondenten maéste sjilv svara hur vil pastdendet stimmer in pa
respondenten genom att kryssa i ndgot av Stimmer inte alls, Stimmer inte, Stimmer varken

eller, Stimmer vil och Stimmer mycket vil.

Jag viljer i normala fall kollektivtrafik i storsta mojliga utstriickning framfor att ta egen bil
Tidigare studier inom klimatkompensation visar pa att ekocentriska individer, de som gor
klimatsmarta val, ocksa i storre utstrackning betalar for klimatkompensation vid flygtransport
(Mair, 2011). Syftet med frdgan &r alltsa att undersdka om individer som gor klimatsmarta
val, som att vilja kollektivtrafik, dr representerade bland individer som ocksa betalar for

hallbar transport.

Eftersom studien gjordes mitt i en pandemi (Covid-19) var det for tillfdllet av regeringen och
folkhdlsomyndigheten inte rekommenderat att aka kollektivt. Déarfor gjordes tilldgget i
normala fall” for att respondenten ska bortse frdn gillande rekommendationer. Fragan &r
obligatorisk och respondenten maste sjdlv svara hur vél pastdendet stimmer in pa
respondenten genom att kryssa i ndgot av Stammer inte alls, Stimmer inte, Stimmer varken

eller, Stimmer vil och Stimmer mycket vil.
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3.5 Validitet och reliabilitet

Bryman och Bell (2017) menar pa att validiteten av frdgorna 1 enkéten &r essentiella for att
sakerstdlla att resultatet gar att koppla till studien och detta uppnds genom att resultatet &r
kopplat till problemformuleringen. Bjorkkvist (2012) betonar vikten av att det som undersoks

ar det som undersokningen ar tdnkt att faktiskt svara pa.

For att sidkerstilla att enkdtfragorna var essentiella for undersokningen har de forst och framst
tagits inspiration ifrdn Statistiska Centralbyran (2016) hur en enkdt och dess frdgor ska
formuleras. Fragorna har utover det utvirderats och bearbetats tillsammans med min handledare
som kan betraktas som expert inom omradet. Av dessa tvd anledningar kan man anse att

frdgorna ér relevanta och vilformulerade.

Enkiten testades ocksa pa nérstdende innan den genomfordes for att sdkerstélla att man forstod

frdgorna med tillgénglig information samt att webbplatsen sparade fragorna som ténkt.

Studiens pélitlighet styrs av reliabiliteten och en studie med hog reliabilitet ska kunna
rekonstrueras med samma resultat (Bjorkkvist, 2012). Da forutsittningarna for respondenterna
1 studien varit detsamma da de sjélva i1 valfri miljo pé obestdmd tid fatt ta stéllning till frgorna

sa kan man anse att studien har hog reliabilitet.

Genom att frdgorna var méitbara kunde reliabiliteten ytterligare starkas genom att statistiskt

sakerstélla svaren 1 SPSS.

3.6 Dataanalys

Insamlad data &r 1 behov av bearbetning for att slutsatser ska kunna dras. For att en kvantitativ
studie ska kunna genomfOras ska forskaren standardisera insamlad data sa att en statistisk
analysmetod kan tillimpas. Studien krédver att resultaten &r statistiskt sékerstéllda for att en
kvantitativ studie ska kunna genomforas och detta bevisas genom resultatets signifikansniva.
Ett statistiskt sékerstéllt resultat pavisar att resultatet inte var en slump och gar séledes att
generalisera. Denna studie har satt signifikantnivén till 5% och om denna nivé passeras kan inte

resultatet generaliseras (Ejlertsson, 2014).
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Enkétundersdkningen pagick under tre veckors tid i november 2020. Enkéten spreds primart
via Facebook och LinkedIn. For att oka antalet respondenter sa skickades paminnelse med
deadline ut tvé veckor efter forsta forfragan. I samband med det skickades det ocksa mail internt

till studenter inom Blekinge Tekniska Hogskola for att 6ka svarsgraden.

Nér insamlad data sedan analyserades var det essentiellt att ta bort studiens outliers, vilka &r
observationer som i stor utstrickning skiljer sig frén resterande svar (Sheskin, 2000). Studien
bestod av 110 respondenter varav 80 mén, 29 kvinnor och 1 annat kon. D4 det var sa fa som
identifierade sig med ett annat kon togs detta svar bort fran analysen. I 6vrigt fanns det inga

svar som stack ut.

I SPSS anvinds variationsanalysen ANOVA {0r att kunna studera skillnaden mellan tvé eller
flera grupper och signifikans kan pavisas. Ett F-vdrde ges genom att grupperna stills mot
varandra och virdet paverkas av variationen (Bryman & Bell, 2017). Den beroende variabeln
betalningsvilja stdlldes mot varje oberoende grupp for att erhalla ett F-vérde. Ett erhallit

signifikansvarde under 0,05 innebér att mindre dn 5 av 100 respondenter svarade av en slump.

Resultatet kommer sedan att redovisas genom att titta pa skillnader mellan grupper inom en
socioekonomisk faktor eller friga mot vad gruppen har for betalningsvilja for hallbar
transport. Om signifikans uppnas gors ett post hoc test for att identifiera viken grupp eller
vilka grupper det dr som sticker ut. Signikans kan uppstd mellan grupperna dven ifall att
grupperna ir mindre. Jag har darfor valt att inte klustra grupperna utan behéller valen som
respondenterna har gjort for sig. Att signifikans uppnas vid flertalet tester visar pd att studien
vid flera tillféllen har tillrdckligt stora grupper. Nér grupperna inte &r tillrackligt stora uppnés
ej signifikans och slutsatser kan ej dras. Detta ndmns 1 varje del dir grupperna dr mindre och

det behandlas dven under avsnittet for studiens begridnsningar.
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4 RESULTAT

4.1 Resultat

I detta kapitel presenteras resultaten av den genomforda enkétstudien. Vikt 14ggs pé
respondenters medelvérde for betalningsvilja kopplat till socioekonomisk bakgrund och
instéllningen till miljon 1 stort. Data har korts 1 SPSS med ANOV A-analys for att hitta
signifikanta skillnader mellan grupper. I de fall som signifikans uppnas mellan grupperna gors

en post hoc test for att identifiera vilka grupper detta ar.

4.2  Fordelning av respondenterna
Studien bestod av 109 respondenter varav 80 var mén och 29 var kvinnor.

Fordelning av kon

100
80
60
40 29
) ]
0
Man Kvinnor

Tabell 2.. Fordelning av kon

23 respondenter var mellan aldrarna 18-24, 45 respondenter mellan &ldrarna 24-34, 14
respondenter mellan dldrarna 35-44, 12 respondenter mellan 45-54, 13 respondenter mellan 55-

64 och 2 respondenter dver 65 ar.

Aldersfordelning
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44
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0 |

18-24 25-34 35-44 45-54 55-64 65+

Tabell 3. Aldersfordelning
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70 respondenter angav att de var anstéllda eller egenanstéllda, 34 studerande, 2 arbetslosa samt

2 pensiondrer.

Huvudsaklig sysselsattning

80 70
60
40 34
20
2 2
0
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Egenforetagare

Tabell 4. Huvudsaklig sysselsdttning

Av respondenterna var 51 vidare utbildade genom hogskola/universitet, 6 yrkesexaminerade

och 52 respondenter gymnasieutbildade.

Hogsta avsluta utbildning

60 £5 o
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Gymnasieutbildning / Universitet / Yrkesexamen
Folkhogskola Hogskoleutbildning
Tabell 5. Hogsta avslutade utbildning
Fordelningen av inkomst presenteras enligt nedan.
Genomesnittlig inkomst
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000 15000 20000 25000 30000 35000 40000 50000

Tabell 6. Genomsnittlig inkomst
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4.3 ANOVA och betalningsvilja

I resultatredovisningen som foljer dr varje del presenterat pd samma sétt. Socioekonomisk
faktor, eller instéllning till miljon, har grupperats och stéllts mot den betalningsvilja som
gruppen har. Om det finns en signifikant skillnad mellan grupperna har en djupare analys gjorts
1 form av ett post hoc test for att identifiera vilka grupper det dr som skiljer sig at. Tabellerna
ar redovisade var for sig for att simplifiera och ge lasaren mojlighet att endast titta pa en specifik

parameter ensam istéllet for att den &r sammansatt med andra parametrar.

4.3.1 Kon

Av nedan tabell framgar resultatet frin ANOVA test for kon och betalningsvilja. Resultaten
frén enkditstudien gav kvinnor ett medelvérde pa 9,41 gentemot ménnens 8,40. Det tyder pé
att kvinnorna som deltagit i denna studie 4r mer bendgna att betala for héllbar transport dn
min. ANOVA test ger ett F-virde pa 1.544 och ett signifikansvérde pa 0.217 vilket dr hogre
an 0.05. Det innebaér att det inte finns négra skillnader mellan grupperna och man kan inte dra
slutsatsen att kvinnor generellt 4r mer betalningsvilliga for hallbar transport &n mén. Inte

heller pa varu/tjdnste-niva kan man uppmaétta ndgon signifikant skillnad i svaren.

Man 80 8.40
Kvinna 29 9.41
Total 109 8.67 1.544 0.217

Tabell 7. Betalningsvilja och kon

432 Alder

Av nedan tabell framgar resultatet frain ANOVA test for alder och betalningsvilja. Resultaten
frén enkétstudien gav ett generellt medelvérde pa 8.67 vilket samtliga dldersgrupper ligger 1
ndrheten av. ANOVA test ger ett F-virde pa 0.755 och ett signifikansvirde pa 0.588 vilket &r
hogre dn 0.05. Det innebaér att det inte finns nagra skillnader mellan grupperna och man kan
inte dra slutsatsen att ndgon aldersgrupp generellt 4r mer eller mindre betalningsvillig for
hallbar transport. Inte heller pd varu/tjdnste-niva kan man uppmétta ndgon signifikant skillnad

1 svaren.
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18-24 23 9.04
25-34 45 7.91
35-44 14 8.86
45-54 12 9.08
55-64 13 9.77
65+ 2 10.50
Total 109 8.67 0.751 0.588

Tabell 8. Betalningsvilja och alder

4.3.3 Huvudsaklig sysselsittning

Av nedan tabell framgar resultatet frin ANOVA test for huvudsaklig sysselséttning och
betalningsvilja. Resultaten fran enkétstudien gav ett generellt medelvérde pa 8.67 vilket
grupperna ligger i ndrheten av. Den gruppen som sticker ut dr sjukskrivna men det ar enbart
en respondent inom den gruppen. ANOVA test ger ett F-virde pa 1.589 och ett
signifikansvarde pa 0.183 vilket &r hogre dan 0.05. Det innebér att det inte finns nigra
skillnader mellan grupperna och man kan inte dra slutsatsen att ndgon sysselsittningsgrupp
generellt dr mer eller mindre betalningsvillig for hallbar transport. Inte heller pd varu/tjénste-

niva kan man uppmétta ndgon signifikant skillnad i svaren.

Anstalld 70 8.67
Studerande 34 8.71
Arbetslos 2 10.50
Sjukskriven 1 0.00
Pensionar 2 10.50
Total 109 8.67 1.589 0.183

Tabell 9. Betalningsvilja och huvudsaklig sysselsdttning

4.3.4 Utbildningsniva

Av nedan tabell framgar resultatet frain ANOVA test for hogsta avslutade utbildningsniva och
betalningsvilja. Resultaten fran enkétstudien gav ett generellt medelvérde pé 8.67 vilket
grupperna ligger 1 narheten av. ANOVA test ger ett F-virde pa 1.738 och ett signifikansvérde
pa 0.887 vilket dr hogre dn 0.05. Det innebér att det inte finns négra skillnader mellan
grupperna och man kan inte dra slutsatsen att ndgon utbildningsnivé generellt dr mer eller
mindre betalningsvillig for hallbar transport. Inte heller pé varu/tjinste-niva kan man

uppmatta nagon signifikant skillnad i svaren.
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Gymnasie 52 8.71
Yrkesexamen 6 9.33
Universitet 51 8.55
Total 109 8.67 1.738 0.887

Tabell 10. Betalningsvilja och utbildningsnivd

4.3.5 Genomsnittlig inkomst

Av nedan tabell framgar resultatet frin ANOVA test for genomsnittlig inkomst och
betalningsvilja. Resultaten frén enkétstudien gav ett generellt medelvérde pa 8.67 vilket
grupperna ligger i nirheten av. ANOVA test ger ett F-virde pa 0.638 och ett signifikansvirde
pa 0.744 vilket dr hogre dn 0.05. Det innebdr att det inte finns nigra skillnader mellan
grupperna och man kan inte dra slutsatsen att nagon utbildningsniva generellt 4r mer eller
mindre betalningsvillig f6r hallbar transport. Inte heller pd varu/tjdnste-niva kan man

uppmétta ndgon signifikant skillnad i svaren.

0-10000 19 7.95
10001 - 15 000 10 10.10
15001 - 20 000 6 10.33
20 001 - 25 000 2 11.00
25001 - 30 000 5 7.40
30001 - 35 000 12 8.25
35001 - 40 000 12 9.17
40 001 - 50 000 25 8.60
50000 + 18 8.22
Total 109 8.67 0.683 0.744

Tabell 11. Betalningsvilja och genomsnittlig inkomst

4.3.6 Insatt i klimatutmaningarna

Av nedan tabell framgar resultatet frin ANOVA test for hur insatt respondenten ir 1
klimatutmaningarna och betalningsvilja. Resultaten fran enkétstudien gav ett generellt
medelvirde pé 8.67 vilket grupperna stimmer inte och stimmer mycket vél skiljer sig ifran.
ANOVA test ger ett F-viarde pa 2.098 och ett signifikansvérde pd 0.105 vilket &r hogre én
0.05. Det innebir att det inte finns négra skillnader mellan grupperna och man kan inte dra
slutsatsen att hur insatt man &r i klimatutmaningarna paverkar om man &r mer eller mindre
betalningsvillig for hallbar transport. Inte heller pa varu/tjanste-niva kan man uppmétta nagon

signifikant skillnad i svaren.
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Stammer inte alls 0 N/A
Stammer inte 3 6.67
Stammer varken eller 40 9.25
Stammer val a7 9.00
Stammer mycket val 19 6.95
Total 109 8.67 2.098 0.105

Tabell 12. Betalningsvilja och insatt i klimatutmaningarna

4.3.7 Oro for klimatfordndringarna och dess konsekvenser

Av nedan tabell framgar resultatet frin ANOVA test for oro for klimatfordndringarna och
dess konsekvenser och betalningsvilja. Resultaten fran enkétstudien gav ett generellt
medelvérde pa 8.67 vilket gruppen stimmer inte alls skiljer sig markant ifrain. ANOVA test
ger ett F-véarde pa 5.366 och ett signifikansvérde pa 0.001 vilket ar 14gre 4n 0.05. Det innebér
att det inte finns skillnader mellan grupperna och man kan dra slutsatsen att oron for
klimatfordndringar och dess konsekvenser har en betydelse for betalningsviljan for hallbar

transport.

Stammer inte alls 4 2.00
Stammer inte 6 7.00
Stammer varken eller 42 8.21
Stammer val 35 9.89
Stammer mycket val 22 9.27
Total 109 8.67 5.366 0.001

Tabell 13. Betalningsvilja och oro for klimatférdndringarna och dess konsekvenser

For att avgora mellan vilka grupper som det skiljer gors ett post hoc test. Signifikans uppnés
mellan flera olika grupper och identifieras genom att signifikansen ar under 0.05, vilket har
gronmarkerats i1 tabellen nedan. Tabellen visar att de som svarat att de oroar sig for
klimatfordndringarna och dess konsekvenser signifikant 4r mer betalningsvilliga &n de som
inte alls dr det. De som valt stimmer mycket vél &r mer betalningsvilliga 4n de som valt
stimmer inte alls, med ett signifikansvérde pa 0.002. De som valt stimmer vl dr mer
betalningsvilliga d4n de som val stimmer inte alls, med ett signifikansvirde pa 0.000. Samt de
som valt stimmer varken eller &r mer betalningsvilliga 4n de som valt stimmer inte alls, med

ett signifikansvirde pa 0.009.
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Stammer inte alls Stammer inte 0.183
Stammer varken eller 0.009
Stammer val 0.000
Stammer mycket val 0.002
Stammer inte Stammer inte alls 0.183
Stammer varken eller 0.932
Stammer val 0.343
Stammer mycket val 0.623
Stammer varken eller Stammer inte alls 0.009
Stammer inte 0.932
Stammer val 0.234
Stammer mycket val 0.780
Stammer val Stammer inte alls 0.000
Stammer inte 0.343
Stammer varken eller 0.234
Stammer mycket val 0.967
Stammer mycket val Stammer inte alls 0.002
Stammer inte 0.623
Stammer varken eller 0.780
Stammer val 0.967

Tabell 14. Post hoc test betalningsvilja och oro for klimatfordndringar och dess konsekvenser

4.3.8 Klimatkompenserar vid flygtransport

Av nedan tabell framgar resultatet frain ANOVA test for klimatkompensation vid
flygtransport och betalningsvilja. Resultaten fran enkéatstudien gav ett generellt medelvérde pa
8.67 vilket gruppen stimmer inte alls skiljer sig markant ifrdin. ANOVA test ger ett F-vérde
pa 12.338 och ett signifikansvérde péd 0.000 vilket dr ldgre &n 0.05. Det innebér att det inte
finns skillnader mellan grupperna och man kan dra slutsatsen att om huruvida man

klimatkompenserar vid flygtransport har en betydelse for betalningsviljan for hallbar

transport.
Stammer inte alls 30 5.27
Stammer inte 35 10.00
Stammer varken eller 31 9.55
Stammer val 9 10.78
Stammer mycket val 4 11.00
Total 109 8.67 12.338 0.000

Tabell 15. Betalningsvilja och klimatkompenserar vid flygtransport
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For att avgora mellan vilka grupper som det skiljer gors ett post hoc test. Signifikans uppnas
mellan flera olika grupper och identifieras genom att signifikansen ar under 0.05, vilket har
gronmarkerats i tabellen nedan. Tabellen visar att de som svarat att de som pa nigot sétt
klimatkompenserar vid flygtransport signifikant &r mer betalningsvilliga dn de som inte alls
gor det. De som valt stimmer mycket vél dr mer betalningsvilliga 4n de som valt stdimmer inte
alls, med ett signifikansvarde pa 0.008. De som valt stimmer vil &r mer betalningsvilliga dn
de som valt stimmer inte alls, med ett signifikansvérde pa 0.000. De som valt stimmer varken
eller &r mer betalningsvilliga dn de som valt stimmer inte alls, med ett signifikansvérde pa
0.000. Samt de som valt stimmer inte dr mer betalningsvilliga 4n de som valt stimmer inte

alls, med ett signifikansvarde pa 0.000.

Klimatkompenserar vid flygtransport | Klimatkompenserar vid flygtransport | Signifikans
Stammer inte alls Stammer inte 0.000
Stammer varken eller 0.000
Stammer val 0.000
Stammer mycket val 0.008
Stammer inte Stammer inte alls 0.000
Stammer varken eller 0.978
Stammer val 0.965
Stammer mycket val 0.975
Stammer varken eller Stammer inte alls 0.000
Stammer inte 0.978
Stammer val 0.843
Stammer mycket val 0.910
Stammer val Stammer inte alls 0.000
Stammer inte 0.965
Stammer varken eller 0.843
Stammer mycket val 1.000
Stammer mycket val Stammer inte alls 0.008
Stammer inte 0.975
Stammer varken eller 0.910
Stammer val 1.000

Tabell 16. Post hoc test betalningsvilja och klimatkompensation vid flygtransport

4.3.9 Viljer niarproducerad mat

Av nedan tabell framgar resultatet frain ANOVA test for viljer ndrproducerad mat och
betalningsvilja. Resultaten fran enkétstudien gav ett generellt medelvirde pa 8.67 vilket
gruppen stimmer inte alls skiljer sig markant ifran. ANOVA test ger ett F-virde pa 8.249 och
ett signifikansvérde pd 0.000 vilket &r lagre &n 0.05. Det innebér att det inte finns skillnader
mellan grupperna och man kan dra slutsatsen att vilja nirproducerad mat har en betydelse for

betalningsviljan for hillbar transport.
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Stammer inte alls 11 3.45
Stammer inte 16 7.88
Stammer varken eller 31 9.55
Stammer val 33 9.39
Stammer mycket val 18 9.72
Total 109 8.67 8.249 0.000

Tabell 17. Betalningsvilja och viljer ndrproducerad mat

For att avgora mellan vilka grupper som det skiljer gors ett post hoc test. Signifikans uppnés
mellan flera olika grupper och identifieras genom att signifikansen ér under 0.05, vilket har
gronmarkerats i tabellen nedan. Tabellen visar att de som svarat att de véljer niarproducerad
mat signifikant dr mer betalningsvilliga an de som inte alls véljer det. De som valt stimmer
mycket vél dr mer betalningsvilliga &n de som valt stimmer inte alls, med ett signifikansvérde
pa 0.000. De som valt stimmer vil 4r mer betalningsvilliga én de som val stimmer inte alls,
med ett signifikansvérde pa 0.000. De som valt stimmer varken eller 4r mer betalningsvilliga
an de som valt stimmer inte alls, med ett signifikansvirde pa 0.000. Samt de som valt
stimmer inte dr mer betalningsvilliga dn de som valt stimmer inte alls, med ett

signifikansvéarde pa 0.009.

Stammer inte alls Stammer inte 0.009
Stammer varken eller 0.000
Stammer val 0.000
Stammer mycket val 0.000
Stammer inte Stammer inte alls 0.009
Stammer varken eller 0.487
Stammer val 0.573
Stammer mycket val 0.498
Stammer varken eller Stammer inte alls 0.000
Stammer inte 0.487
Stammer val 1.000
Stammer mycket val 1.000
Stammer val Stammer inte alls 0.000
Stammer inte 0.573
Stammer varken eller 1.000
Stammer mycket val 0.997
Stammer mycket val Stammer inte alls 0.000
Stammer inte 0.498
Stammer varken eller 1.000
Stammer val 0.997

Tabell 18. Post hoc test betalningsvilja och viljer ndrproducerad mat
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4.3.10 Viljer fornyelsebar energi

Av nedan tabell framgar resultatet frain ANOVA test for véljer fornyelsebar energi och
betalningsvilja. N anger hur ménga som har svarat. Mean anger medelvirdet for
betalningsviljan. Resultaten fran enkétstudien gav ett generellt medelvirde pé 8.67 vilket
gruppen stimmer inte alls skiljer sig markant ifran. ANOVA test ger ett F-véirde pa 5.966 och
ett signifikansvérde pd 0.000 vilket &r lagre &n 0.05. Det innebér att det inte finns skillnader
mellan grupperna och man kan dra slutsatsen att valet av fornyelsebar energi har en betydelse

for betalningsviljan for hallbar transport.

Stammer inte alls 23 5.61
Stammer inte 23 9.35
Stammer varken eller 35 9.17
Stammer val 19 9.79
Stammer mycket val 9 10.44
Total 109 8.67 5.966 0.000

Tabell 19. Betalningsvilja och viljer férnyelsebar energi

For att avgora mellan vilka grupper som det skiljer gors ett post hoc test. Signifikans uppnés
mellan flera olika grupper och identifieras genom att signifikansen ar under 0.05, vilket har
gronmarkerats i tabellen nedan. Tabellen visar att de som svarat att de véljer fornyelsebar
energi signifikant dr mer betalningsvilliga &n de som inte alls véljer det. De som valt stimmer
mycket val dr mer betalningsvilliga dn de som valt stdimmer inte alls, med ett signifikansvérde
pa 0.005. De som valt stimmer vél dr mer betalningsvilliga &n de som val stimmer inte alls,
med ett signifikansvérde pd 0.002. De som valt stimmer varken eller &r mer betalningsvilliga
an de som valt stdimmer inte alls, med ett signifikansvérde pd 0.002. Samt de som valt
stimmer inte dr mer betalningsvilliga dn de som valt stimmer inte alls, med ett

signifikansvarde péd 0.004.
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Stammer inte alls Stammer inte 0.004
Stammer varken eller 0.002
Stammer val 0.002
Stammer mycket val 0.005
Stammer inte Stammer inte alls 0.004
Stammer varken eller 1.000
Stammer val 0.994
Stammer mycket val .929
Stammer varken eller Stammer inte alls 0.002
Stammer inte 1.000
Stammer val 0.971
Stammer mycket val 0.863
Stammer val Stammer inte alls 0.002
Stammer inte 0.994
Stammer varken eller 0.971
Stammer mycket val 0.990
Stammer mycket val Stammer inte alls 0.005
Stammer inte 0.929
Stammer varken eller 0.863
Stammer val 0.990

Tabell 20. Post hoc test betalningsvilja och viljer fornyelsebar energi

4.3.11 Kallsorterar

Av nedan tabell framgar resultatet frain ANOVA test for killsorterar och betalningsvilja.
Resultaten fran enkétstudien gav ett generellt medelvérde pa 8.67 vilket gruppen stimmer inte
alls skiljer sig markant ifran. ANOVA test ger ett F-varde pa 3.948 och ett signifikansvérde
pa 0.005 vilket &r lagre dn 0.05. Det innebér att det inte finns skillnader mellan grupperna och
man kan dra slutsatsen att kéllsortera har en betydelse for betalningsviljan for hallbar

transport.

Stammer inte alls 3 3.67
Stammer inte 3 6.33
Stammer varken eller 12 6.08
Stammer val 33 9.21
Stammer mycket val 58 9.28
Total 109 8.67 3.948 0.005

Tabell 21. Betalningsvilja och kdllsorterar

For att avgora mellan vilka grupper som det skiljer gors ett post hoc test. Signifikans uppnés
mellan flera olika grupper och identifieras genom att signifikansen ar under 0.05, vilket har

gronmarkerats i1 tabellen nedan. Tabellen visar att de som svarat att de véljer att kéllsortera
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signifikant 4r mer betalningsvilliga &n de som éar likgiltiga och inte kédllsorterar for klimatets
skull. De som valt stimmer mycket vl dr mer betalningsvilliga &n de som valt stimmer
varken eller, med ett signifikansvérde pa 0.046. Signifikans uppnas inte for de som valt
stimmer inte eller stimmer inte alls pa grund av att det inte var tillrdckligt manga som valde

dessa alternativ. Sannolikt ar forklaringen till detta att det &r allmént vedertaget att kéllsortera.

Stammer inte alls Stammer inte 0.892
Stammer varken eller 0.834
Stammer val 0.084
Stammer mycket val 0.070
Stammer inte Stammer inte alls 0.892
Stammer varken eller 1.000
Stammer val 0.672
Stammer mycket val 0.637
Stammer varken eller Stammer inte alls 0.834
Stammer inte 1.000
Stammer val 0.080
Stammer mycket val 0.046
Stammer val Stammer inte alls 0.084
Stammer inte 0.672
Stammer varken eller 0.080
Stammer mycket val 1.000
Stammer mycket val Stammer inte alls 0.070
Stammer inte 0.637
Stammer varken eller 0.046
Stammer val 1.000

Tabell 22. Post hoc test betalningsvilja och killsorterar

4.3.12 Viljer kollektivtrafik

Av nedan tabell framgar resultatet frain ANOVA test for kollektivtrafik och betalningsvilja.
Resultaten fran enkitstudien gav ett generellt medelvirde pa 8.67 vilket gruppen stimmer inte
alls skiljer sig markant ifran. ANOVA test ger ett F-virde pa 2.948 och ett signifikansvirde
pa 0.024 vilket &r lagre dn 0.05. Det innebér att det inte finns skillnader mellan grupperna och
man kan dra slutsatsen att vdlja kollektivtrafik har en betydelse for betalningsviljan for hallbar

transport.
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Stammer inte alls 44 7.27
Stammer inte 29 9.86
Stammer varken eller 19 9.00
Stammer val 7 9.43
Stammer mycket val 10 10.20
Total 109 8.67 2.948 0.024

Tabell 23. Betalningsvilja och kollektivtrafik

For att avgora mellan vilka grupper som det skiljer gors ett post hoc test. Signifikans uppnas
mellan flera olika grupper och identifieras genom att signifikansen ar under 0.05, vilket har
gronmarkerats i tabellen nedan. Tabellen visar att de som svarat att de inte viljer att dka
kollektivtrafik signifikant 4r mer betalningsvilliga én de som véljer att inte alls gors det, med
ett signifikansvérde pa 0.030. Detta resultat grundar sig sannolikt 1 att valet av dka
kollektivtrafik séllan har en koppling till att gora ett miljdmedvetet val och det finns andra
alternativ till transport som ga, cykla eller elbil. Darfor behdver ingen storre vikt 14ggas pé

detta resultat.

Stammer inte alls Stammer inte 0.030
Stammer varken eller 0.422
Stammer val 0.595
Stammer mycket val 0.156
Stammer inte Stammer inte alls 0.030
Stammer varken eller 0.930
Stammer val 0.999
Stammer mycket val 0.999
Stammer varken eller Stammer inte alls 0.422
Stammer inte 0.930
Stammer val 0.999
Stammer mycket val 0.917
Stammer val Stammer inte alls 0.595
Stammer inte 0.999
Stammer varken eller 0.999
Stammer mycket val 0.993
Stammer mycket val Stammer inte alls 0.156
Stammer inte 0.999
Stammer varken eller 0.917
Stammer val 0.993

Tabell 24. Post hoc test betalningsvilja och viljer kollektivtrafik
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4.4 Sammanfattning resultat

Genomforda ANOVA tester visar att det inte finns nagra signifikanta skillnader i
betalningsvilja baserat pa socioekonomisk bakgrund. Kon, 4&lder, sysselséttning,
utbildningsniva eller inkomst har ingen signifikant pdverkan pa betalningsviljan. Signifikans
uppnas nir man jamfor grupper géllande oro och generell instéllning till miljon. Grupper inom
omraden oro for klimatfordndringarna och dess konsekvenser, viljer klimatkompensation vid
flygtransport, véljer ndrproducerad mat, viljer fornyelsebar energi, vdljer att kéllsortera och
viljer kollektivtrafik har signifikanta skillnader baserat pa i vilken utstrdckning detta pastaende

stimmer dverens med respondenten.
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5 ANALYS

Forst och framst kan man konstatera att studien bekréftat att det finns en betalningsvilja for
hallbar transport. Denna studie har med andra ord gett ytterligare bevisning inom omradet.
Betalningsviljan bekréftas i och med att respondenter sjdlva har fyllt i att de vill betala extra
for efterfrdgad tjdnst, trots att de har haft mdjlighet att avsta frén att gora det. Kraven for
innehav av betalningsvilja, med avseende pa Breidert (2005), har alltsé uppfyllts. D&
respondenter har haft mojlighet att fylla i olika summor har studien ocksa kunnat identifiera

respondenters maxpris (Breidert, 2005).

Studien har hittat skillnader mellan betalningsvilja for hallbar transport och bakomliggande
faktorer pé individuell niva. Det finns en viss skillnad mellan mén och kvinnor, dér kvinnor
tenderar att vara mer benédgna att betala for héllbar transport 4n méin, men det finns inga
signifikanta bevis for detta. Ddrmed kan inte studien pévisa att de gér att dra liknelser mellan
konen likt de som gors i studien for klimatsmarta alternativ (Macakron et al, 2008;
Tankovska, 2012; Gustavsson 2017; Naturvardsverket 2018). Saldes kan den hypotes som
formulerades i rapportens forstudie, (H1. Kvinnor dr mer bendgna dn mén att betala for

héllbar transport), inte bekréftas.

Studien pavisar att alder, sysselséttning, utbildning eller inkomst inte har ndgon betydelse i
betalningsvilja for hallbar transport. Ndgra sddana slutsatser har inte heller kunnat dras fran

tidigare studier for klimatkompensation eller klimatsmarta alternativ.

Huruvida en individ &r insatt 1 klimatfordndringarna har enligt denna studie inte en pdverkan
pa om den har en betalningsvilja for hallbar transport. Det visade sig att de individer som
anser sig likgiltiga till frdgan i storre utstrackning innehar betalningsvilja for hallbar transport,
dock inte med signifikans. Klimatkompensation och betalningsvilja, dir en hog kunskapsniva
leder till hogre klimatkompensation, kan alltsa darmed inte likstédllas (Kim et al, 2016; Lu &
Shon 2012). Det bekriftar ocksd samma resultat som Mair (2011) fick géllande
klimatkompensation for flygtransport, att icke insatta valde det 1 hdgre grad. Saldes kan den
hypotes som formulerades i rapportens forstudie (H2. Hogre miljomedvetenhet leder till att

konsumenten &r mer villig att betala for hallbar transport), inte bekraftas.
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Det som spelar en visentlig roll 1 betalningsviljan dr framf6rallt oron for klimatférandringar,
dér studien visar signifikant skillnad for betalningsviljan baserat pd hur orolig respondenten
ar. Den oro som respondenter bekréftar att de har i denna studie ar ett forvintat resultat
baserat pa den litteraturstudie som gjorts, dér studier bekriftar att den finns en global oro for
klimatforédndringarna och dess konsekvenser (European Commission, 2015). Darmed
bekréftas det att det gar att dra liknelser mellan individer som viljer att klimatkompensera for
flygtransport (Kim et al, 2016; Withmarsh & O’Neill 2010) och individer som viljer att betala
extra for héllbar transport. Ddrmed kan den hypotes som formulerades i rapportens forstudie,
(H3. En hogre oro for klimatfordndringarna och dess konsekvenser resulterar i en hogre

betalningsvilja for hallbar transport), bekréftas.

Tidigare studier visar att individer som véljer klimatsmarta alternativ i storre utstrackning
betalar for klimatkompensation vid flyg (Mair, 2011). Det som Davari och Strutton (2014)
beskriver, att det dr f4 som gor miljomedvetna val, stimmer inte i denna studie da
respondenterna i stor utstrickning gor miljomedvetna val i vardagen och dven kan tdnka sig
att betala for héllbar transport. Man kan konstatera att respondenternas moraliska ansvar
vinner i de allra flesta fall for denna studie (Ha-Brookshire & Norum, 2011). Denna studie
har visat att sa dven dr fallet for hallbar transport. Individer som i hog grad betalar for
fornyelsebar el, viljer ndrproducerad mat samt klimatkompenserar vid flyg kan signifikant
tdnka sig betala extra for hallbar transport. De slutsatser som Mair dragit gillande
betalningsvilja for klimatkompensation vid flyg kan ddrmed ocksé dras for hdllbar transport.
Dérmed kan den hypotes som formulerades 1 rapportens forstudie, (H4. Konsumenter som

redan praktiserar hallbarhet &r mer benéigna att betala for hallbar transport), bekriftas.

39



6 SLUTSATS OCH FRAMTIDA FORSKNING

6.1  Slutsats

Denna studie har undersokt betalningsviljan for hallbar transport och &mnat att ta reda pa om
det finns ett samband mellan de individer som har en sddan betalningsvilja. Forst har en
Overgripande litteraturstudie genomforts for att hitta relevant forskning inom omradet och
angriansande omraden. Denna litteraturundersdkning har lagt grund for de hypoteser som

dragits i rapportens forstudie och de fragor som formulerats i enkétstudien.

Studien resulterar i att det gér att placera hallbar transport i facket for klimatsmart alternativ
och att betalningsviljan for hallbar transport foljer samma monster som t.ex.

klimatkompensation vid flygtransport.

Vad har individens socioekonomiska bakgrund eller generella instdllning till miljon for

paverkan pd individens betalningsvilja for hallbar transport?

Socioekonomisk bakgrund, sa som kon, alder, utbildning och inkomst, har ingen signifikant
betydelse for betalningsviljan for hallbar transport. Detta kan kanske anses vara mirkligt, d&
det dr enkelt att tro att ndgon som har en hog utbildning och hog inkomst skulle vara mer
bendgen att betala for en sddan tjénst, men sa dr alltsa inte fallet. Det gar ocksa emot
majoriteten av forskning som visat pa at unga kvinnor dr mer benégna att betala for
klimatsmarta alternativ &n mén. Hur insatt individen ar 1 klimatfordndringarna har inte heller
ndgon signifikant betydelse for betalningsviljan, dar empirin 1 studien visar pé att de som
anser sig vara likgiltiga 1 frdgan 1 storre utstrackning dr mer betalningsvillig 4n de som ar
insatta. Det kan forvisso ha en koppling till det samband som faktiskt har en signifikant
betydelse for betalningsviljan, oron for klimatférdndringarna och dess konsekvenser. Det gér
dven 1 linje med Mair (2011) som visade att ldgre kunskap gav upphov till fler val av
klimatkompensation. Det kan ocksé forklaras av insatta personer kanske viljer att ldgga sitt

bidrag till miljon inom andra omrédden som gor mer nytta.
Studien visar att det finns ett signifikant samband mellan oro for klimatférandringar och

betalningsvilja for hdllbar transport, dir en storre oro leder till en hogre betalningsvilja. En

oro triggas ofta av osdkerhet och det kan forklara varfor individer som har likgiltig kunskap

40



gillande klimatfordndringarna dr mer benégna att betala for héllbar transport 4n de som anser

sig vara insatta.

Studien visar ocksa pa att det finns ett signifikant samband mellan betalningsvilja for hallbar
transport och att man som individ annars gor klimatsmarta val. Denna slutsats ter sig ocksa

vildigt naturlig da forskningen stddjer att ekocentriska individer gor klimatsmarta val.

For att besvara forskningsfrdgan med en mening dr svaret féljande. En individ som innehar
betalningsvilja for hallbar transport kinnetecknas av att den &r orolig for klimatfordndringarna

och dess konsekvenser samt att den gor andra klimatsmarta val i1 vardagen.

Tidigare studier har elaborerat kring att 6ka kunskapen om klimatutmaningarna i stort och att
detta saledes skulle gora att fler viljer klimatsmarta alternativ (Soni & Dawar, 2018; Simpson
& Radford, 2012). Vad den hér studien pavisar, a&tminstone kopplat till hallbar transport, att sa
inte &r fallet. Det kan ocksé forklaras av vad Lammgard & Andersson (2013) identifierade
géllande att betalningsviljan for hillbar transport inte dkat i samband med medvetenheten
kring klimathoten. Det mest effektiva sittet att 6ka andelen individer som viljer héllbar
transport tros vara att 6ka oron for klimatforandringar och dess konsekvenser. Dé oro ocksa
triggas av osdkerhet och studien visar pa att individer som é&r likgiltiga till sin egen kunskap
om klimatférdndringarna dr mer betalningsvilliga (dock ej signifikant), sd &r det inte att
detaljerat utbilda vérldens befolkning géllande klimatfordndringarna som har storst effekt.
Storsta effekten for att 6ka betalningsvilja for héllbar transport, och da dven att ge klimatet en
skjuts 1 ritt riktning, uppnas troligen genom skrimselpropaganda med osédkra och

uppforstorade bilder av vart klimatet dr pd vag.

6.2 Begransningar

Da studien har utforts under en begrinsad tidsram och med begrinsade resurser finns det

séklart begransningar inom denna rapport som nu ska redogoras for.

Till en borjan sé har fragor stéllts baserat pa den litteraturstudie som gjorts i borjan av arbetet.
Om édndock denna forstudie var omfattande sa har den utforts av en person under en
begrinsad tidsperiod vilket skulle kunna innebéra att annan relevant forskning ocksé har

genomforts inom omradet och framforallt pa andra sprak. Om en &nnu mer omfattande
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litteraturstudie hade gjorts ar det mojligt att andra fragor hade stillts 1 enkdten och péd andra

satt. Kanske hade dven en annan metod anpassats for att svara pé forskningsfragan.

Enkéten dr ocksa begrdnsad i sin helhet och omfattar efter bortplockning av outliers till 109
respondenter. Detta ar tillrdckligt med respondenter, vilket resultatet stodjer, for att uppna
signifikans och generella slutsatser kan dras. Men med ett storre antal respondenter sa kan det
saklart ha en paverkan pa resultatet dér signifikans hade kunnat uppnas inom fler fragor.
Enkiten var ocksé begrinsat till att spridas pd sociala medier varav det endast var tva
respondenter som var dver 65+. Det var ocksa i som var arbetslosa och sjukskrivna och
generellt hade flera hog utbildningsgrad och inkomst vilket inte representerar en hel
befolkning. Demografiska skillnader kan ocksé finnas dar majoriteten av respondenter bor i

Sverige.

En annan begransning i enkédten ar ocksa att respondenter fatt svara pa vad de vill betala for
héllbar transport. Att vilja och att faktiskt gora kan i méang fall skilja sig &t nédr det kommer till
sin spets. Till exempel svarade ménga att de vill betala upp mot 500 kr {or flytt-transport med
el-lastbil gentemot en vanlig lastbil, men om de verkligen hade betalat det nar det vl géller
gér inte att svara pa. Man hade behovt gora tester i verkligheten med faktiska kostnader for att

fa svar pé det.

6.3 Framtida forskning

Av begrinsningarna kan man urskilja att det gér att undersoka denna fraga djupare om man
har tillgang till mer resurser. Bland annat boér en mer 6vergripande enkét géras som innefattar
ett storre urval respondenter och dar demografiska skillnader kan bekriftas eller dementeras.
Att gora faktiska test ddr man kan sitta betalningsviljan pé sin spets vore ocksa intressant for
att gallra bort individer som bara kan téinka sig betala extra for hdllbar transport men 1

verkligheten inte gor det.

Vidare kan man gora mer djupdykningar inom olika produkter och tjanster for att dra

slutsatser géllande produkter som kan vara &nnu mer ldmpade for denna tjénst.
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8

BILAGOR

Enkiitstudie betalningsvilja for hillbar transport

Detta ar en undersokning som gors med anledning av att bedriva forskning inom hallbar
transport. Begreppet héllbar transport syftar pa nir en produkt eller service
transporterats/utforts pa ett miljovanligt och effektivt sitt. Det kan vara till exempel genom en
lastbil som bara gér pa el eller en kortare leverans med elbil eller elcykel.

Undersokningen &r helt anonym och ingen persondata sparas. Enkéten tar bara 2-3 minuter att
besvara. Undersokningen bestér av tva delar varav den forsta undersoker din bakgrund och
instéllning till miljon i stort medan den andra delen bestar av fragor direkt kopplat till hallbar
transport. Anledningen till detta &r for att kunna koppla samman olika individers bakgrunder
till betalningsviljan for hallbar transport.

Del 1.

Syftet med den hér delen ér att ta reda pa mer om dig som svarar men &r fortfarande givetvis
helt anonym och det kommer inte ga att koppla dina svar till dig pa nagot sitt.

1. Kon
Man, Kvinna, Annat

2. Alder
18-24, 25-34, 35-44, 45-54, 55-64, 65+

3. Huvudsaklig sysselséttning
Anstélld/Egen foretagare, Arbetslos, Studerande, Pensiondr, Foréldraledig, Sjukskriven, Annat

4. Hogsta avslutade utbildning
Grundskola, Gymnasieutbildning/folkhdgskola, Yrkesutbildning, Pagaende universitet/
hogskoleutbildning, Universitet/hdgskoleutbildning

5. Genomsnittlig ménatlig inkomst innan skatt i kronor
0-10 000, 10 001-15000, 15001-20000, 20001-25000, 25001- 30000, 30001-35000, 35001-
40000, 40001-50000, >50000

6. Jag dr insatt i samhéllet miljo och hallbarhetsfragor
Stimmer inte alls 1 — 5 Stimmer mycket vil

7. Jag oroar mig for klimatforandringen och dess konsekvenser
Stdmmer inte alls 1 — 5 Stimmer mycket vél

8. Jag klimatkompenserar vid flygtransport dven om det &dr dyrare
Stammer inte alls 1 — 5 Stimmer mycket vél

9. Jag viljer narproducerad mat for att minska min klimatpaverkan dven om det ar dyrare
Stammer inte alls 1 — 5 Stimmer mycket vél
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10. Jag koper bara el fran bolag som siljer el fran fornybar energi dven om det ar dyrare
Stammer inte alls 1 — 5 Stimmer mycket vél
11. Jag kéllsorterar i storsta mojliga utstrackning
Stammer inte alls 1 — 5 Stimmer mycket vél
12. Jag viljer kollektivtrafik framfor att kora bil sjdlv i storsta mdojliga utstrackning
Stdmmer inte alls 1 — 5 Stimmer mycket vél
Del 2.

Syftet med den hédr delen &r att ta reda pa vad du kan ténka dig att betala for hallbar transport
och specifikt for en typ av varugrupp eller service i olika priskategorier. Aven om du inte har

ett behov for varan/servicen just nu ska du svara som om du hade haft det. Anvénd pilarna f6r

ange ett svar i kronor eller skriv in en siffra manuellt.

En frukt som kostar 15 kronor kan jag tinka mig betala foljande extra for om jag vet
att den &r transporterad pa ett héllbart sétt

Ange kr

En dryck som kostar 15 kronor kan jag tdnka mig betala foljande extra for om jag vet
att den &r transporterad pa ett héllbart sétt

Ange kr

En tr6ja som kostar 200 kronor kan jag tinka mig betala foljande extra for om jag vet
att den &r transporterad pa ett héallbart sétt

Ange kr

En inredningsdetalj som kostar 200 kronor kan jag tinka mig betala foljande extra for
om jag vet att den dr transporterad pé ett hallbart sétt

Ange kr

En kasse matvaror som kostar 1 000 kronor kan jag ténka mig betala f6ljande extra for
om jag vet att den dr transporterad pa ett hallbart sitt

Ange kr
En mobel som kostar 1 000 kronor kan jag tinka mig betala foljande extra for om jag

vet att den &r transporterad pa ett hallbart sétt

Ange kr
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7. En elektronikprodukt som kostar 5 000 kronor kan jag ténka mig betala foljande extra
for om jag vet att den &r transporterad pa ett hallbart sétt

Ange kr

8. En cykel som kostar 5 000 kronor kan jag tdnka mig betala foljande extra for om jag
vet att den dr transporterad pa ett hallbart stt
Ange kr

9. En bussresa som kostar 20 kr kan jag tdnka mig betala f6ljande mer om bussen gar pa
el
Ange kr

10. En taxiresa som kostar 200 kr kan jag tinka mig betala foljande extra for om jag vet
att bilen &r eldriven
Ange kr

11. Ett flyttbolag vars arvode dr 5000 kr kan jag tinka mig betala foljande extra for om de
anvénder en lastbil som gér pa el

Ange kr

Tack for din medverkan!

49



