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1 INLEDNING

Miljopaverkan av transporter i vart samhélle har en allt storre betydelse for oss manniskor
an vad den haft tidigare. En del teorier tyder pa att transporter och deras utslapp bidrar till
en Okad vaxthuseffekt, vilket varmer upp var jord. Andra talar om féroreningar av vara
hav och var natur, samt att vi aven anvander upp vara naturresurser sa som kol, olja och
gas. Da det kommer till transporter talar man inte endast om transporter av méanniskor
utan ocksa transporter av produkter vilket utgor stérsta delen av transporterna i vart
samhalle. Detta &mne har varit aktuellt redan lange men borjar beréra oss allt mer och
mer dd manga foretag samt foreningar satter upp malsattningar for att vara
koldioxidneutrala inom dom kommande aren. Darfor har jag valt att skriva om

miljovénliga transporter av varor, i samband av online handel. (Rodrigue, 2020)

Arbetet kommer att handla om miljopaverkan av transporter (sjalva frakten av produkten)
med inriktning pa konsumenternas syn pa kompensation och eventuell hdgre prisséttning
av transporter for att framstalla en miljévanligare transport. Jag valde att skriva om detta
tema eftersom det ar nagot som angar oss alla mer och mer for varje dag som gar, och vi
ar alla intresserade av att utvecklingen av framtida transportmetoder ar sa miljévénliga

som mojligt.

1.1 Problemformulering

Inom de flesta branscherna, i dagens samhélle, fokuserar man pa att gora sin verksamhet
koldioxidneutral. Detta betyder att balansen mellan koldioxidutsldpp och
koldioxidabsorbtion for verksamheten skall vara sa nara noll som mojligt. (Carbon
footprint, 2020) Med mitt arbete vill jag ta reda pa hur konsumenterna véljer
transportmetod med tanke pa miljon och hur villiga de ar att betala ett hogre pris eller en

kompensation for anvandningen av ett miljovanligare transportsatt.

1.2 Syfte

Syftet med arbetet ar att undersoka hur individers tankesatt kring miljévanlighet paverkar

de val de gor da de véljer transportsatt. Jag vill ocksa ta reda pa ifall konsumenternas syn
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pa miljovanlighet ar en faktor vid val av transport och ifall ett hogre pris pa transporten
bidrar till en miljovanligare transport. Manga foretag arbetar redan for detta syfte. Fragan
blir da, kommer priset att vara en faktor som hindrar utveckling av miljovanlig transport
eller kommer konsumenterna fokusera pa andra miljoaspekter an sjalva transporten.
Slutligen ligger anda transporten bakom en stor del av miljopaverkan eftersom sa gott
som alla varor kraver kortare eller langre transporter i vart globala samhélle. (Jennings
2006)

1.3 Fragestallning och forskningsfragor

Forskningsfragorna i arbetet har framstallts med tanke pa att fa ett svar pa syftet i arbetet.
Forskningsfragorna lyder:
e Hur mycket paverkar miljofragor konsumentens val av transport vid frakt av
produkter?

e Ar kunder villiga att betala mer/kompensera for en miljévanligare transport?

1.4 Avgransning

Examensarbetet kommer att fokusera pa konsumenternas syn pa miljén, speciellt inom
transport av produkter vid natkop, samt deras instéllning till en kompensationsavgift med
syfte att framja miljon. Det kommer &ven att behandla konsumenternas instéllning till
miljopaverkan och foretagens metoder att uppna dessa mal, eftersom manga foretag annu
ar oklara i sin kommunikation angaende effekten av ett kostnadstillagg till forman for
miljon. Arbetet avgransar sig till svensksprakiga befolkningen i Finland, da

frageformularet &r enbart pa svenska.

1.5 Centralatermer

Vixthusgaser: Innefattar de gaser som bidrar till vaxthuseffekten pa jorden, vilket i sin
tur haller och varmer upp jorden.
CO2: Koldioxid, ar en av de framsta véxthusgaserna. Koldioxid ar dock nodvandigt for

att det skall vara mojligt till liv pa jorden m.h.a. fotosyntesen, men i den grad vi



producerar koldioxid hinner det inte brytas ner till syre utan forstarker istéllet
vaxthuseffekten.

TEU: “Twenty-foot Equivalent Unit” star forkortningen for och innebéar standardmattet
pa en container. Namnet kommer fran britternas mattenheter, fot, eftersom
containern ar 20 fot lang. | meter innebéar detta da 2,591 * 2,438 * 6,096m (h * b

*1),

2 TEORI

Denna del av arbetet bygger upp ett teoretiskt ramverk for arbetet. Teoridelen kommer
fortydliga begreppet miljévanlighet samt ga in pa de olika omraden dar vi kan forbéttra
0ss, t.ex. genom att paverka miljovanlighet inom transport. Det kommer dven presenteras
varfor miljovanlighet ar ett sa viktigt amne i var varld just nu och hur konsumenterna ser
pa den fronten. Aven tidigare forskning kommer att tas upp och presenteras. Ord som;
miljovanlighet, vaxthuseffekt, transport, frakt, koldioxidutslapp och konsumentbeteende
kopplas vanligen till detta &mne och &r sokord som anvants da jag sokt information i
diverse databaser pa natet. Informationen ar tagen bade pa svenska, finska samt engelska

beroende pa databaser och vikt av &mnet.

2.1 Miljovanlighet inom transport

Da det talas om miljévanlighet inom transport sa handlar det framst om att uppna en sa
liten paverkan pa miljon som mojligt. Detta kan ske pa olika satt. Da det kommer till
transport av personer kan man valja att aka kollektivt, samaka, ga, cykla eller aka
el/hybrid fordon. Men da det kommer till transporter av varor &r det inte alltid lika latt
eftersom det redan till stérsta delen kommer i fullt lastade fordon. | detta fall galler da
frdmst att veta vilka transportkedjor som &r miljovanligare an andra eller skapa ny
teknologi samt ldsningar som bidrar till miljovanligheten 1 transporten.
(Naturskyddsforeningen, 2021)

Eftersom i princip alla fordon, atminstone da det galler frakt, fororenar miljon pa ett eller
annat satt ar det viktigt att veta var vi star och vart vi ar pa vag. Som konsument ar man

inte alltid medveten om hur mycket sjalva transporten av en produkt fororenar var planet,
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eftersom  det sdllan  framkommer i  fOretagens  transportdeklaration.
(Naturskyddsforeningen, 2021)

2.1.1 Landsfrakt

Landsvégstransport ar det vanligaste sattet att transportera varor, eftersom véagnatverket
ar sa pass utvecklat och tacker storsta delar av landytorna. Dock ar det inte det
miljovanligaste alternativet p.g.a. att en lastbil inte rymmer lika mycket varor som t.ex.
ett lastfartyg och da blir utslappen per vara betydligt storre. Darfor ar det viktigt att man
forsoker dra ner pa utslappen fran landsvagstransport pa sa manga andra satt som det bara
gar. Det som manga foretag nu fokuserar pa ar att utbilda chaufférerna att kora mer
ekonomiskt vilket skulle dra ner en del av utsldppen samt anvénda sig av alternativa
branslen som aven de minskar pa utslappen. Dessutom &r det mycket vikt pa att anvanda
sig av sa stora lastbilar som mojligt for att d&ven dar fa ner utslappen per vara. Det fungerar
dock inte i alla lander da det inte &r tillatet att kora pa vagarna med for tunga fordon var
t.ex. i Finland &r det tillatet, vilket underlattar denna aspekt. Ny teknologi spelar dven en
stor roll da det kommer till miljovanlighet da elbilar och utveckling av lastbilars motorer
tagit ett stort steg framat. (IRU 2021)

Den Europeiska kommissionen har dven grundat standarder for att sanka pa utslappen.
Standarderna gar ut pa att diverse bilar, antingen personbilar eller storre bilar sa som
lastbilar har en maxgréans pa vad de far ha for utslapp. Euro 1 var den forsta standarden
som kom 1992, den nyaste just nu & Euro 6. Standarderna strévar till att motorerna i
fordonen ska utvecklas for att uppna de hogre kraven och darmed gynna miljon. Detta har
t.ex. lett till att katalysatorn blev obligatorisk i bilarna, vilket hjélper till att rena
avgaserna. Sedan dess har biltillverkare kommit pd méanga nya satt att dra ner pa
avgaserna s att bilarna skall uppfylla kraven som Europeiska kommissionen stéller. Det
senaste initiativet ar att ldgga specifika koldioxidgranser (CO2) for nya personbilar och
sedan ocksa lastbilars utslapp eftersom de utgor 21 % av hela EU’s (European Union)

utslapp pa CO.. (European Commission, 2021)

Under den senaste tiden har det &ven blivit allt vanligare med elbilar. Féretaget Tesla har

aven visat upp sin forsta el-lastbil, Tesla Semi, som majligen kunde lanseras pa
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marknaden inom nagra ar. Elbilar star &nnu infér manga utmaningar, men redan nu kan
man sdga att de har en positiv effekt pa miljon, atminstone pa lang sikt. En elbil kraver
ett valdigt stort batteri for att vara kapabel att kora de langa strackor som behdvs, och
sjalva processen av tillverkningen av batterierna ar inte miljovanlig. Men eftersom en
elbil inte har nagra utslapp da den kor, sa blir elbilar allt mer miljévénliga 6ver en langre
tid. Detta ar dock inte allt, en elbil & dock endast sa miljévanlig som elektriciteten den
far i sig, vilket innebar att ifall elektriciteten i ett land skapas fran fossila branslen sa har
den en stor paverkan pa miljon. Medan ifall elektriciteten skapas fran fornybara resurser
sa som sol-, vind- och vattenkraft sa ar elektriciteten sé kallad “ren”. Detta innebér dé att
en elbil inte nodvandigtvis ar sa miljovanlig som man tror. Men ifall att det & mojligt att
byta ut atminstone storsta delen av alla energikallor till fornybara energikéllor kommer

elbilar att vara betydligt miljévanligare i det langa loppet. (Youmatter, 2018)

Chart — Greenhouse gas emissions from transport in the EU

1200 Historical greenhouse gas emissions
Projections 'with existing measures’
Projections 'with additional

measures’
1000

Mt CO2e
@
s
S

Figur 1, Utslapp av vaxthusgasen CO2 géllande transport i EU matt i Mt (European Environment Agency, 2020)

Utslappen fran landsvagstrafik paverkar miljon pa manga satt. Forst och framst sa
paverkar alla utslapp i form av gaser luftens kvalitet. | stora stader marks detta tydligt
eftersom det kor forhallandevis manga fordon pa véagarna. Fororenad luft ar aven skadlig
for halsan for oss manniskor och &ven andra levande organismer. Landsvégstrafik
paverkar dock inte miljon endast av utslapp utan dven av ljudet som det medfor. Bade
manniskor och djur skadas av det buller som landsvagstrafik medfér, da det innebar ett
konstant ljud som paverkar horsel och kan bidra till andra fysiska eller psykiska problem.
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Dessutom sker det &ven olyckor langs med landsvégen vilket kan innebéra att olja eller
dylikt lacker ut och tas upp av jorden, vilket skadar naturen i kring. (Rodrigue, 2020)

2.1.2 Sjofrakt

Sjotransporter ar ur ett miljovanligt perspektiv ett av de béttre transportsatten, p.g.a. att
containerfartyg har kapacitet att lasta otroliga mangder varor pa en fard (OECD, 1997).
International Maritime Organization (IMO) har hér tagit pa sig uppgiften att se till att
frakterna loper sa smidigt, sakert och miljovanligt som mojligt. Detta sker genom
regleringar och dverenskommelser som de skapar en grund for alla fartyg att folja sa dessa
krav kan uppnas. Det har aven skapat hjalpmedel som t.ex. Anti-fouling systems (AFS)
och dylikt for att framja brénsleforbrukning och mera som i sin tur leder till mindre
miljoutslapp. Transporter pa havet handlar dock inte endast om utslapp fran deras
maskiner utan ibland hander det dven att ndgot gar snett och t.ex. att olja lacker ut i haven,
vilket ar en stor miljorisk. Detta stravar aven IMO till att férebygga sa att sa lite utslapp
som majligt hamnar i vara hav. (IMO 1, 2021)

Fastan fartyg forsoker folja alla dessa krav kan det dnda ske olyckshéandelser och olika
utslapp i haven. Det lacker ut olja i haven fran olyckor som skadar djur och liv i havet.
Ofta sker detta p.g.a. en olycka da ett fartyg gar pa grund, men aven dagligen sa slipper
en liten mangd olja ut i vattnen. Andra farliga &mnen som hamnar i vattnen fran fartygen
ar kemikalier. Detta sker framst fran olyckor da containrar fran fartygen faller Gverbord.
Kemikalier kan vara aven varre for livet i havet an olja, beroende pa vad det ar for
kemikalier. De vanligaste utslappen fran fartyg ar dock vanligt skrap och avféring.
Avforingen som fartyg lagrar fran personal, dumpas i vattnen en begransad stracka fran
land, men utgdr anda en halsorisk for manniskor och liv vid stranderna da avforingen
anda nar dit. Skrap dumpas aven fran fartyg, framst for att personer tycker det kanns
lampligt att slanga det 6verbord i haven istéllet for att véanta pa att fartygen &r i land och
sedan sortera allt skrap. Detta utgér aven en fara for djur och liv i vattnen som &r nastan
lika stor som olja och kemikalier, eftersom plast och dylikt inte bryts ner och djur har

mojlighet att fastna eller kvavas i diverse skrap. (IMO 2, 2021)
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Fartyg ar som sagt anda det miljovénligaste alternativet av frakt da det kommer till
godstransport. Eftersom ett fartyg rymmer sa otroligt manga containers, storsta fartygen
rymmer 6ver 20 000 containers (TEU ”Twenty-foot Equivalent Unit” = 2,591 x 2,438 X
6,096 m), sa blir da utslappen av CO- vildigt liten per vara. ICS (International Chamber
of Shipping) har undersokt och jamfort utslappen mellan olika transporter, fartyg, lastbil
och flyg. De jamfor utsléappen i vilket fordon som férorenar mest i proportion till hur
mycket fordonet samt frakten da véager. Vilket kan ses nedan &r att ett stort containerfartyg
endast slépper ut 3g CO2 per 1000kg vad fartyget véager varje kilometer. Darefter kommer
da andra fartyg med lite hogre utslapp och sedan da lastbil med Gver 26 ganger sa stort
utslapp per 1000kg per kilometer pa 80g CO.. Flyg ar dven med ett otroligt hogt utslapp
pa 435g CO- per 1000 kg per kilometer. Detta forklarar valdigt bra hur stor skillnad det
ar mellan de olika transportsétten och varfor det till en stor del &r bra att anvanda sig av
sjofrakt med tanke pa miljon. Men det finns alltid for- och nackdelar med olika
transportsatt, sa som att ett fartyg inte kan ta sig upp pa land utan endast till en hamn langs
med kusten. (ICS, 2021)

COMPARISON OF TYPICAL CO, EMISSIONS BETWEEN MODES OF TRANSPORT

Grams per tonne-km
I?'I J

: " .
- -

_30-(-"- \

Figur 2, Utslapp mellan de olika transportsatten matt i CO2 per 1000kg/km framstallt av IMO (ICS, 2021)

2.1.3 Luftfrakt

Luftfrakt &r ett av det omiljovanligaste transportalternativen. Framst for méngden energi
det gar at att fa ett flyg upp i luften. Detta resulterar i att hela flygfarden férorenar 6ver 5
ganger mer per 1000kg/km g/CO, jamfort med landsfrakt. Varfor véljer man da flyg éver
huvud taget om det ar sd omiljovanligt? For snabbhetens skull, ett flyg gar betydligt
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snabbare da det handlar om att transportera gods langa strackor an t.ex. ett fraktfartyg.
Skillnaden i tid kan vara éver flera veckor. Sa da det ar brattom att fa in en leverans av
varor sa ar flyg oftast det basta sattet. Nackdelen med flyg, forutom de stora utslappen de
har, &r att de inte rymmer lika mycket som ett fartyg. En del av frakten som fardas med
flyg aker darfor med passagerarflygplan i lastutrymmet for att maximera flygens
kapacitet, med sedan finns det flyg som ar tomda for enbart frakt sa att de skall rymma
storre gods. (Rodrigue, 2020)

Bortsatt fran bilden i forra kapitlet dar utslappen for flyg visas pa ett mer speciellt flyg,
Boeing 747, som ér ett ratt stort flyg och darmed drar ner utslappen per ton sa flygs storsta
delen av frakten med vanliga storleks flyg. Vanliga flyg har dock aningen storre utslapp
an vad visat pa bilden med kring 600g CO- per ton/kilometer. Detta utgor det storsta
utslappen inom transport per kilometer. Da det handlar om frakt av gods sa gors storsta
delen av flygfrakten pa undre dack av vanliga passagerarflygplan eftersom en stor del av
flygbolagen inte &ger special plan planerade for enbart frakt. Detta betyder att dessa flyg
flyger oavsett om det ar frakt eller inte pa planet. Om man da raknar ut utslappen for
enbart godsen pa planet, vilket innebar extra vikten som tillkommer och utslappen den
bidrar till, blir utslappen betydligt mindre. Enligt Schreibers utrakningar skulle da
flygfrakten for sjalva godset ligga mellan 60-90 g CO> per ton/kilometer. Det gar dock
inte att sdga att flygen i och med detta skulle vara miljévanligare &n de andra
transportsatten men m.h.a. samskjuts pa flygplan som oavsett skulle flyga sa delas
atminstone utslappen ut pa en storre andel. Det ar dven markbart att lagga till att flyg alltid
kor “figelvigen” vilket innebir den kortaste mojliga strackan fran punkt A till B, vilket

aven det sparar pa utslapp. (Freightos, 2020)

2.1.4 Ovrigt

Andra transportsatt som &ven anvénds ar jarnvag. Jarnvag har samma foérdel som fartyg
da man jamfor mot lastbilar, de rymmer betydligt mera varor och blir darmed mer
miljovanliga per transporterad vara. Storsta problemet da det kommer till jarnvag ar dock
infrastrukturen pa jarnvagsnatverket i landerna. Om inte jarnvagen leder fran plats A till

B som man vill, &r jarnvag inte en maojlighet. Eftersom jarnvag kréaver ett sa stort natverk
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for att fungera bidrar det dven till mycket arbete och konstruktion vilket medfér utslapp i
miljon. Med dessa utslapp skulle ta ut varann ifall att jarnvag skulle bli ett vanligare

transportmedel eftersom det ar spass mycket miljovanligare an lastbil (Rodrigue, 2020)

Som bast utvecklas dven dvriga transportsatt som t.ex. hyperloop, som ar ett tagliknande
koncept dar sjdlva “taget” transporteras inuti ett rér. Roret ar till for att ta bort
luftmotstindet s att “tdget” kan uppna farter i dver 1000km/h. Virgin Hyperloop ar ett
av foretagen som haller pa och utvecklar detta och utgar med att hyperloop skall vara
miljovanligare dan vanlig jarnvag och 6ver 3 ganger snabbare dn snabbtag. (Virgin
Hyperloop, 2021)

Dronare haller dven pa att utvecklas for att méjligen kunna anvandas inom transport i
framtiden. Tanken &r att kunna anvanda dem for uppgifter som annars skulle vara valdigt
kravande bade tidsmassigt och arbetsmassigt samt da kunna gora det miljévanligt och
billigt. Eftersom dronare drivs pa elektricitet har de inga utslapp och skulle darmed vara
bra for miljon, forutsatt att de da laddas pa gron elektricitet. Svarigheterna an sa lange ar
att fa drénarna att fungera konsekvent utan storre problem och kunna ta in forhallanden i
farden, sa som byggarbetsplatser och vader. Dronare har stor potential ifall att de skulle
sla igenom eftersom de skulle fungera sa gott som automatiskt med hjalp av koder och

taggar for att utfora arbetsuppgifter. (Panasonic, 2021)

2.2 Vaxthuseffekten och klimatforandringen

Véaxthuseffekten har redan lange varit kant for manskligheten. Det handlar om att solens
stralning traffar jorden och kommer in i var atmosfar. Detta leder till att en del av
stralningen som traffar sjalva jorden varmer upp mark och hav och resten studsar ut mot
atmosfaren igen. Darefter hjalper da vaxthusgaser i atmosfaren till med att halla kvar lite
extra varme vilket bidrar till att var jord faktiskt ar beboelig. Problemet kommer da vi
méanniskor producerar mer véxthusgaser, huvudsakligen koldioxid, an vad jorden
behdver. Detta leder da till att annu mer varme halls kvar innanfér atmosfaren och varmer

upp var jord, vilket da kan leda till stora forandringar i miljon. (Rummukainen, 2005)
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Andra skadliga gaser som vi méanniskor bidrar till, huvudsakligen via vagtransport, och
slapper ut i miljon ar kvavemonoxid (NO), kvéavedioxid (NO2) och diverse luftburna
partiklar (particulate matter, PM). NO och NO: bidrar bdgge till skador i jordens
ekosystem genom forsurningar av vatten och 6vergddning av mark. NO2 ar dessutom
orsaken till att over 75000 dor for tidigt i Europa p.g.a. dess skada det har pa
manniskokroppen delvis i form av hogre chans for infektion. Luftburna partiklar 6verlag
ar skadliga for manniskan eftersom vi andas in dem och de bidrar till andningssvarigheter.

(Transport & Environment, 2021)

2.3 Konsumentbeteendet gallande miljovanlighet

Konsumentbeteende paverkas av olika faktorer. Man brukar hanvisa till Maslows hierarki
over vad manniskor behdver och i vilken ordning for att uppfylla vara krav och ga vidare
till nasta. Som grund behdver manniskan alltid sitt fysiska i skick, vilket betyder mat,
vatten och somn. Darefter kommer trygghet och sedan tillhorighet. Forst efter dessa krav
borjar vi tanka pa saker som egen status och prestationer, och efter det pa saker som
gynnar eller tillfredsstéller oss som personer. Detta betyder att innan vi som méanniskor

uppfyllt baskraven och &r néjda, tanker vi sallan pa mer &n det. (Solomon et al., 2006)

For att da kunna ge konsumenten en efterfraga till miljovanlighet sa kravs ett inflytande
pa sjalva personen. Detta nas ifall att antingen sjélva personen, objektet eller situationen
gynnas av det val man gor. Reklam for miljovanlighet kan ga langt ifall det sétter sig i
sjalva konsumenten. Det maste alltsa vara relaterbart. Nara vanner och sléaktingar kan
aven paverka genom inflytande och samma galler storre kanda varuméarken. Eftersom de
har en bra bild utat for konsumenten kan det ge hen en anledning till att sjalv engagera
sig och ta del av miljovanlighet. Men mycket kommer &nda fran fakta, ifall att vi som
forséljare kan bevisa att saker och ting faktiskt hjalper miljon blir det genast mycket mer
lockande for konsumenten. Saker och ting som vi manniskor (konsumenter) uppfattar

som bra, det kommer vi att sta fast vid. (Solomon et al., 2006)

Narproducerade produkter ar nagot som ofta blir ett andra val p.g.a. priset. Men med tanke
pa farskheten och ofta kvalitén fran eget land ar det oerhort dumt, sett fran ett miljovanligt

perspektiv. En nérproducerad produkt har forst och framst en betydligt kortare
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transportstracka. Detta betyder inte endast en kortare leveranstid utan dven att mat inte
behdver behandlas med lika mycket kemikalier for att hallas i skick hela vagen. Den korta
transportstrackan betyder dven mindre utslapp av frakten da produkten tar sig till
slutdestinationen. Statistik visar &ven att vissa produkter som ar néarproducerade har
mindre utslapp an samma produkter producerade i andra l&ander, p.g.a. forutsattningar som
eget land erbjuder dar andra lander kan tvingas anvanda sig av t.ex. fossil energi for att
uppna samma slut resultat. Detta varierar forstas fran produkt till produkt och land till
land. (Lantbrukarnas Riksférbund, 2019)

Nar konsumenter handlar pa internet har de ratt till egna val och slutsatser. Darfor ar det
viktigt att vi presenterar alla mojligheter for en bra produkt och vad som kan géra den
aven battre. Konkurrens &r ofta ett bra exempel pa detta, da tva liknande eller likadana
produkter séljs pa tva stallen till olika pris leder det till att konsumenten borjar fundera pa
varfor. | detta fall &r det ypperligt att papeka om fordelar av kvalitet och miljévanlighet

med hjalp av expertis eller andra konsumenters omdémen. (Gazzola, 2017)

Konsumenten &r anda den beslutande faktorn inom nathandel, vilket betyder att med ratt
produktinformation och miljomedvetna konsumenter ar det lattare att fatta battre beslut
angaende miljovanlighet da man handlar pd natet. Lagar angaende konsumenternas
rattigheter pa internet har aven haft en betydande roll vid néathandel, da de gjort handeln
mer transparent for att undvika bedragerier. Framgangsrika foretag skapar ofta rubriker i
tidningar eller i andra medier vilket da bidrar till en allt battre handel da foretagens

miljoaspekter framstélls till konsumenterna. (Gazzola, 2017)

Studier har visat att de konsumenter som redan &r insatta inom miljovanlighet, t.ex.
genom att handla ekologiska produkter och atervinna, har en stérre tendens att soka efter
miljovanliga l6sningar hos olika foretag. Detta innebar da att féretag har en orsak att
strava efter miljovanlighet pa alla plan gallande deras produkter och tjanster eftersom
konsumenten soker efter information pa dagens marknad. Aven konsumenter som soker
sjalvuppfyllelse och vérderar saker med kansla samt gillar naturen ar mer intresserade av
miljovanliga alternativ. Studierna visar dock att manga av de som prioriterar sjalv-
respekt, egendom och sakerhet ofta ar negativt instéallda till miljofragor samt de som
vardera makt och framgang. (Fraj, E & Martinez, E, 2006)
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Fran vérdering till handling ~Value-action gap” dr ndgot som ibland kan vara svart att
genomfdra for manga individer. Bade sma och stora faktorer kan paverka att nagon véljer
att inte avsluta sin handling, vilket innebér att en del individer da kanske inte gor nagot
for miljon fastan de skulle vilja det. Detta kan bero pa faktorer sa som att: inte hitta en
konkret avsikt, inte se méjligheterna, motivationsbrist, for lite tillit till nagot/nagon, for
lite alternativ att valja mellan eller ett yttre patvingande av nagot slag att valja emot de
man egentligen sjalv vill. Manga av dessa faktorer beror pa dalig information. Skulle t.ex.
varje konsument fa svart pa vitt vad det innebér att képa en miljovanlig produkt och hur
de gar tillvaga skulle steget vara mindre for manga att ta handlingen i egna hander. Darfor
ar det viktigt att konsumenter informeras och far stod och att det skrivs ut klart och tydligt
vad saker och ting handlar om, samt att det undervisas inom de &mnen som ér viktiga. For
ifall att det blir en obesvarad fraga for en konsument finns det ofta en risk att steget ar for
stort for hen att ta tag i handlingen pa egen hand. (Effectiviology, 2021)

2.4 Tidigare forskning om amnet

Forskning inom miljévénlighet och transport gors hela tiden i varlden eftersom det ar ett
sa stort amne i dagens samhalle. Med hjélp av statistik far man fram vilka faktorer som
paverkar miljon i vilken méangd och var det behovs en forandring. Detta visar aven ifall
andra lander gor saker battre som gar att implementera i egna system och handlingar for
att na ett battre miljoutslapp.

Forskning visar att p.g.a. den 6kade uppmarksamheten dver klimatforandringar har det
paverkat manniskor och fatt dem att ta till atgarder. Eftersom klimatférandringarna spelar
en stor roll betyder det att konsumenterna maste ta till atgarder och hjalpa till for att kunna
forbattra situationen i langden. Stater utvecklar och implementerar hela tiden lagar och
maétningssatt for att vacka uppmarksamhet bland folket och vilka faktorer som faktiskt
paverkar. Trots det ar det svart att fA konsumenterna att regelbundet halla sig till gréna
alternativ for en fortsatt forbattring av situationen. Det handlar mycket om att kunna na
konsumenterna och stoda dem pa de olika nivaerna, personlig, social och kulturell niva.
(Nguyen, 2021)
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| dagens varld da man talar om logistik forvantar sig en stor del av konsumenterna gratis
frakt. Detta kommer fran att stora foretag som t.ex. Amazon har rad att erbjuda en sadan
tjanst. Gratis frakt later fantastiskt i konsumentens éron vilket da betyder mera forsaljning
for foretaget. Ett steg varre blir det da det handlar om en-dags-frakt. Frakt pa kort tid
kraver ofta omiljévéanliga metoder for att lyckas. Forstas beror det pa varifran varan
kommer. | praktiken later nathandel bra da man tanker sig att man sjélv inte behover gora
resan till butiken. Men i slutet av dagen &r det nastan motsatsen da varor pa minimalt med
tid ska ta sig runt varlden for att tillfredsstalla en konsument. Denna sorts frakt &r inte
hallbar da foretag inte ens tar betalt for frakten for att mojligtvis kunna paverka miljon.
(DePhillis, 2019)

Internet handel har dven blivit allt mer populart med aren, och detta har lett till en 6kade
utsldpp p.g.a. transporterna av varorna. Allting som konsumenterna bestaller hem har
atminstone en transportstracka, men ifall att det sker en retur sa kan det dven bli flera.
Déarfor ar det ytterst viktigt att det undersdks noggrant om konsumenternas behov och
planeras hur transporterna och férpackningarna av varorna ska vara sa att det sker sa lite
returer som mojligt. P& sistone har dven méanga butikskedjor borjat med “click-and-
collect” vilket innebdr att konsumenten antingen reserverar eller bestaller in en vara till
butiken som hen sedan soker da varan ar klar att avhamtas. Detta leder dven till mera
transporter da konsumenterna da gor flera farder till butikerna pa eget bevag. Internet
handling &r ingenting som kommer laggas ner men &r nagot som gar att undersoka och
planera mera inom. Returer och onddiga individuella besok ar tva saker som undersoks
mycket eftersom en transportstracka for en individuell person eller vara blir betydligt
ldngre an en transportstracka dér varan delar transportsétt. Se bild nedan. (Journal of

Transport Geography, 2021)

Personal Vehicle Travel Shared-Use Vehicle Travel

-4

/a
.

Figur 3, Skillnad mellan personliga transporter och delade transporter (Journal of Transport Geography, 2021)
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3 METOD

Denna del av arbetet behandlar vilken metod som anvénts i undersokningen. Bade
kvalitativ och kvantitativ metod kommer att behandlas, var efter en forklaring hur
undersokningen genomforts, och med hjélp av vilken metod.

Arbetet bestar av forskning inom utveckling av transportens miljopaverkan genom kallor
i form av bocker, digitala kallor och rapporter. Jag gar pa djupet angdende foretagens
tankar om utveckling och hur de ska na den koldioxidneutrala standarden som manga
forsoker uppna. Bade framtida planer och vara nuvarande alternativa mojligheter ar nagot
som bidrar till detta. Utéver forskningen ville jag dven fa kundernas synvinkel pa fragan

genom en enkat, dar tanken &r att fa en sa bred synvinkel som mojligt pa urvalet.

3.1 Val av metod

Da man forskar finns det tva huvudsakliga metoder att vélja mellan. Den kvalitativa och
den kvantitativa metoden. Valet gors med tanke pa hurdan resultat forskaren &r ute efter
och vilka forskningsmetoder &r Iampliga. En kvalitativ forskning ger kort sagt resultaten
i form av ord, medan en kvantitativ forskning ger dem i form av siffror. Detta betyder att
forskaren ar den som tolkar orden i en kvalitativ forskning, medan siffror i den
kvantitativa forskningen direkt visar ett resultat. Slutligen &r det upp till forskaren vilken
metod som valjs. (Jacobsen 2002)

Detta examensarbete anvander sig av den kvantitativa metoden. Genom ett frageformular
med strukturerade fragor och ett urval av diverse aldrar med focus pa amnet, efterstravar
forskaren att fa ett sa bra resultat som majligt. Tanken med metodvalet &r att forskaren
ska kunna fa ett tackande resultat for en hel population med hjalp av det urval som
undersokts. Detta innefattar att man kan dra slutsatser Gver exempelvis en storre

befolkningsgrupp av samhaéllet utifran det urval forskaren undersokt.

Metodvalet passar bra da syftet med uppgiften &r att fa en 6verblick av individer och ge
statistik pa valen individen gor. Eftersom frageformuléaret bestar till storstadels av

flervalsfragor, med endast en liten andel Gppna svar, ger det arbetet en realistisk syn pa
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individers beteende samt deras asikter angdende fragan. Ett frageformular gor det
samtidigt enkelt att na ut till manga manniskor, vilket bidrog till valet for en kvantitativ

undersokning.

3.2 Kvantitativ forskning

Kvantitativ forskning grundar sig oftast pa ett stickprov som generaliserar resultaten 6ver
en storre population. Detta innebar att urvalet for forskningen ar ytterst viktigt. Tanken ar
att med hjélp av ett tydligt monster och statistik géllande stickprovet da kunna utga ifran
att monstret haller sig relativt lika for resten av populationen. Det finns tva huvudsakliga
uppléagg da det kommer till kvantitativ forskning. (Bryman & Bell 2005)

3.2.1 Frageformular / Enkat

Detta innebér att forskningen gors i form av ett formuldr eller dylikt var huvudsaken &r
att svaren ar riktade och inte 6ppna. Det vill séga att svaren pa fragorna ar inom bestamda
ramar och svarar oftast pa saker sa som vad, var, nar och hur. Med hjalp av frageformular
ar det mojligt att nd en stor mangd individer var svaren ar begransade inom dess ramar

vilket innebér ett latt satt att fa tydlig statistik 6ver amnet. (Bryman & Bell 2005)

3.3 Tillvagagangssatt

Jag valde att utfora undersokningen elektroniskt, vilket innebdr att det ar lattare for
personerna att svara och engagera sig i fragan, samt att den far en bredare rackvidd.
Frageformularet ar skapat via Google forms, en tjanst uppratthallen av foretaget Google.
Google forms ar ett verktyg for frageformular dar det gér att valja hurdana typer av svar
man soker och kan fa ut data i grafer och tabeller. Det elektroniska frageformularet
gjordes aven anonymt vilket dven gor det mer attraktivt for personer att delta, da inga
namn kommer ut i analyserna. Frageformularet ar skrivet pa svenska vilket begransar

urvalet pa personer.
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Resultaten fran frageformularet framstéllde jag efterat i Microsoft Excel dar jag med hjélp
av en pivot-tabell kunde analysera och kombinera olika svar. Svaren kunde sedan

framstallas latt i grafer och samband.

3.3.1 Urval

Urvalet i fraga utfordes av ett sa kallat snébollsurval. Detta betyder att forskaren skickar
ut frageformuldaret till den utvalda méangden personer med ett meddelande att garna svara
pa frageformularet och vidarebefordra meddelandet till en eller flera personer. Ett
snobollsurval ar till for att na ut till en stérre mangd individer samt stracka sig utanfor

forskarens bekantskap. (Denscombe 2014)

Jag beslét mig att med hjélp av sndbollsurval utféra min forskning. Det innebar att jag
skickade ut mitt elektroniska frageformular till personer i olika aldrar och i olika
livssituationer for att fa svar fran en bredare grupp. Jag meddelade dessutom var och en
att de garna kan dela lanken till frageformularet vidare at andra intresserade. |1 och med
detta var tanken att formularet skulle fa en sa stor spridning som méjligt. Jag raknade med
att fa in 6ver 100 svar under den tiden som formularet var aktivt. Desvarre fick jag endast

in 73 svar, varav jag sjalv hade skickat lanken till 50 potentiella respondenter.

3.3.2 Frageformularet

Frageformularet som skickades ut var skapat for att undersoka méanniskors tankesatt
angaende vikten av miljévanlighet vid val av transportsatt vid nathandel. Formularet
bestod av 15 fragor med upp till 5 svarsalternativ. De tre forsta fragorna var basfragor
d.v.s. kon, alder och yrke. Fragan gallande kén gjorde jag inte obligatorisk eftersom det i
dagens samhalle kan anses kansligt att uppge vad man identifierar sig som. De resterande
fragorna var dock alla obligatoriska eftersom de var kravande for att fa ett ordentligt
resultat. Bland fragorna fanns det d&ven mojligheter att ange ett eget svar ifall att inget av
svarsalternativen var passande for individen. Formularet avslutades med en frivillig fraga
dar de tillfragade kunde skriva ut egna tankar kring transport och miljo ifall sadant dykt

upp under frageformularets gang. Se bilagan.
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Nagra fragor i frageformularet omformulerades efter att en liten testpanel fatt svara pa
formularet. For en annu djupare analys av amnet kunde fragorna varit &nnu mer specifika.
Oppna fragor kunde ha varit ett sétt att fa in en mer beskrivande syn pa vissa av fragorna,
men samtidigt var risken att manga av dess fragor skulle blivit obesvarade och inte gett

nagot mervarde till analysen.

3.4 Reliabilitet och validitet

Reliabilitet och validitet ar bagge viktiga kriterier inom forskning. Reliabilitet innebér
kriterierna om forskningens trovérdighet, och att ifall den gar att lita pa om den skulle
goras pa nytt, och skulle da resultaten vara dem samma. Validitet innebar i sin tur att
matningen i forskningen endast innefattar saker som ar relevanta for forskningen.
Ingendera av kriterierna hanger ihop men &r bagge av lika stor vikt da det kommer till att
forskningen ska fa ett véarde. (Malterund 1998)

Om denna undersdkning gjordes pa nytt, sa tror jag att utfallet kunde variera en aning om
andelen aldre personer med en hogre ekonomisk livssituation deltagit. Reliabiliteten anser
jag dock vara relativt hog eftersom det &r just de yngre som handlar pa natet. Validiteten
kunde varit hogre ifall frageformularet varit formulerat pa en mer detaljerad niva.
Samtidigt kan man konstatera att intresse for nathandel véxer hela tiden och
miljorelaterade nyhetsrubriker okar standigt, vilket betyder att ménniskors beteende

forandras.

4 RESULTAT

Denna del av arbetet behandlar resultaten fran frageformularet. Totalt kom det in 73 svar
pa frageformularet fran personer i olika aldrar och yrkeserfarenheter. Frageformularet
bestod av 15 fragor med upp till 5 svars alternativ. Svaren kommer att undersokas och
summeras i form av diagram och text. Diagrammen &r gjorda i Microsoft Excel med hjélp
av deras pivot-tabell verktyg, vilket mojliggor jamforelser mellan diverse fragor fran
formuldret som sedan kan ritas ut i form av diagram. Resultaten kommer sedan analyseras

djupare i nasta kapitel.
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4.1 Bakgrundsfragor

Frageformularet inledde med 3 bakgrundsfragor for att kunna jamféra och analysera
samband med de huvudsakliga fragorna gallnade @mnet. Den forsta fragan berérde kénet
av respondenterna. Av de som svarade var 43 st kvinnor och 30 st. mén, d.v.s. 59%

kvinnor och 41% man.

Count of Alder

Total

Bider =
=18
=18-25
26-35
=36 -49
=50-65
= 66 +

Den andra bakgrundsfragan berérde dérefter aldern. Aldern var indelad i 6 &ldersgrupper.
Den forsta personer under 18, sedan 18 — 25, 26 — 35, 36 — 49, 50 — 65 och slutligen
personer Over 66. Dessa granser sattes for att dela in respondenterna i grupper som
definierar olika livssituationer. | figuren ovan kan man da se att de flesta av de svarande
tillhorde aldern 18 — 25 pé 47,9%, darefter kom 50 — 65 ar pa 19,2%, 66+ pa 13,7%, 36 —
49 pa 11%, 26 — 35 pa 5,5% och till sist personer under 18 ar pa endast 2,7%.
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Vetenskapskommunikation mm
Underhallsmontar mm
Trafikfiygare ==
Tradenom E—m
Studerande
Student och frisor ==
Student m—
Sjukskotare  m—
Sekreterare mm
Pliislagare, svetsare verkstadsmekaniner mm
Pensionerad fysicterapent .
Pensionar me—
Narvardare s
Merkonom =
Larare inom smabamsfostran
Kock mm
Jobbat pa FPA som byrasekreterare mm
Jamvags elekiriker mm
Ingenjér  m——
Idrofisledare
Husbyggare
Head of Markefing
Halsovardarstuderande
Forskare
EM
Ekonom
Ekon. Mag.
Coniroller
Byggmastare
Bachelor of aris
BA
Akademiker mm
Administrativ chef ==

= Total

=

Den tredje och sista bakgrundsfragan berérde respondenternas yrke/utbildning. Tanken
med denna fraga var att eventuellt se samband mellan personens ekonomiska situation
och prioriteringar kring miljéaspekter vid nathandel. Denna fraga var oppet stalld vilket
betydde att respondenterna sjalva fick skriva och svara inom vilka ramar de kanner att de
tillhor. Fran figuren ovan kan vi se att detta ledde till en stor mangd alternativ. Den stérsta
grupperingen av respondenter pa denna fraga var studeranden pa 19 st, de resterande
svaren var relativt jamt utspridda och dar hittar vi da: administrativ chef, akademiker, BA,
bachelor of arts, byggmastare, controller, Ekon. Mag., ekonom, EM, forskare,
hélsovardsstuderande, Head of Marketing, husbyggare, idrottsledare, ingenjor, jarnvags
elektriker, byrasekreterare, kock, larare, merkonom, narvardare, pensionar, fysioterapeut,
mekaniker, sjukskotare, student, frisor, tradenom, trafikflygare, underhallsmontor och

vetenskapskommunikation (specifikare svar kan ses fran tabellen ovan).

4.2 Fragor om miljopaverkning

Tanken med de féljande fyra fragorna i formularet var att fa en bild av respondenternas
allménna intresse och aktivitet inom miljopaverkning. Detta gor det aven mojligt att hitta
samband med fragor langre fram i formulédret samt se personens nuvarande tankar kring

miljoaspekterna vid kop av produkter.
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Ar du intresserad av miljéfrégor i allmanhet?

73 svar

@ 5 - Definitivt
@4

@ 3 - Mittemellan
®:?2

® 1-Intealls

| fraga 4 fragades det om respondenten &r intresserad av miljofragor i allmanhet. Storsta
delen svarade mittemellan (3/5) med 49,3%, men det var anda positivt att se att utav de
resterande svaren var 43,9% 6ver mittpunkten, dvs. definitivt (5/5) eller 4/5 intresserade
av miljofragor.

Sorterar du dina produktférpackningar i ditt hushall?

73 svar

® Ja
@ Nej

| frdga 5 frgades respondenterna ifall de sorterar produktforpackningar i deras hushall.
Detta var en simpel fraga med tva svar, ja eller nej varav 79,5% svarade att de sorterar

deras produktférpackningar.
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Ar du intresserad av en produkts/tjansts miljdbelastning?

73 svar

@ 5 - Definitivt
@4

) 3 - Mittemellan
®:?2
@ 1-Intealls

| fraga 6 fragades det ifall respondenterna ar intresserad av en produkts eller tjansts
miljobelastning. | detta fall visade sig svaren vara valdigt jamt uppdelade, varav 53,4%
svarade mittemellan (3) och de resterande ungefar lika 6ver och under medelpunkten.
Endast 4,1% svarade 1, vilket var positivt, 13,7% svarade 2, 19,2% svarade 4 och 9,6%

svarade 5.

Tanker du pa att transporten av alla produkter paverkar miljén?

73 svar

® Ja
@ Nej

| fraga 7 fragades respondenterna ifall de tanker pa att transporten av en produkt paverkar
miljon. Har visade det sig anda att 64,4% gor det och endast 35,6% inte gor det.

4.3 Syn pa utveckling av miljovéanlighet inom transport

Resterande atta fragor i formularet var mer specifika med syfte att undersoka hur
respondenterna skulle handla i olika inkopssituationer. Dessa fragor tar fram vardagliga
héndelser dar miljoaspekten ofta gldms bort, samt visar personernas vilja att forandra sitt

kopbeteende till godo for miljon.
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Skulle du valja en narproducerad produkt hellre &n en jamférbar produkt med lang
transportstracka?

73 svar

® Ja
@ Nej

Fraga 8, handlade om ifall respondenten skulle vélja en narproducerad produkt hellre &n
en jamforbar produkt med lang transportstracka. | detta fall svarade 84,9% ja till fragan

medan endast 15,1% svarade nej.

Handlar du pa natet?

73 svar

® Ja ofta
@ Ja, ibland
© sillan
@ Aldrig

Fraga 9, var ifall respondenten handlar pa natet. Var av storsta delen svarade jo, 21,9%
svarade ofta, 43,8% svarade ibland och 31,5% svarade sallan. Endast 2,7% svarade att de

aldrig handlar pa natet.

Vilket leveransalternativ valjer du vid natkép?

73 svar

@ Alltid det miljvanligaste

@ Miljsvanligaste om jag har tid att vanta
@ Det shabbaste

@ Det billigaste
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Fraga 10, var vilket leveransalternativ respondenten skulle vélja vid natkép. 57,5%
svarade att de skulle vélja det billigaste alternativet och 23,3% svarade det snabbaste
alternativet. 13,7% svarade att de valjer det miljovénligaste alternativet ifall de har tid att

vanta och endast 5,5% svarade att de alltid véljer det miljovanligaste.

Tanker du pa produktens transportkedja och miljépaverkan nar du handlar i en fysisk butik?

73 svar

@ 5 - Definitivt
04

3 - Mittemellan
[ I
® 1-Intealls

~

Fraga 11, handlade om ifall respondenten tanker pa produktens transportkedja och
miljopaverkan da de handlar | en fysisk butik. Endast 4,1% svarade att de definitivt (5)
gor det och 5,5% svarade 4. Av de resterande svarade 23,3% mittemellan (3), 43,8% 2
och 23,3% inte alls (1).

Vid kop av en produkt som kostar 100€ skulle du vara beredd att betala extra for ett miljdvanligare
transportsatt? Hur mycket?

73 svar

@ 0€ Nej

® 1€
5€

@ 10€
@ Ingen skillnad pa priset

4
17,8%

Fraga 12, var en hypotetisk fraga dar respondenterna fragades ifall det vid ett kop av en

produkt pa 100€ skulle vara beredda att betala extra for ett miljovanligare transportsatt.
17,8% svarade att de inte skulle géra det, medan 31,5% var beredda att betala 1% av
produktens pris for en miljévanligare transport, 42,5% var beredda att betala 5% av
produktens pris och 6,8% var beredda att betala 10% av produktens pris. 1,4% svarade

att priset inte spelade nagon roll.
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Hur viktig ar leveranstiden for dig?

73 svar

@ Viljer alltid det snabbaste

@ Viljer det snabbaste miljovéanliga
alternativ

@ Viljer ett miljiévanligaste fastén det ar
dyrare

@ Vilier alltid det billigaste fastan
leveranstiden ar langre

Fraga 13, handlade om hur viktig leveranstiden &r for respondenten. Har svarade 46,6%
att de valjer det billigaste leveransalternativet oavsett att leveranstiden blir langre. 28,8%
svarade att de valjer det snabbaste miljévénliga alternativet som existerar och 24,7%
svarade att de alltid valjer det snabbaste leveransalternativet. Ingen av respondenterna

valde dock det sista alternativet vilket var det miljovanligaste fastan det ar dyrare.

Hur stéller du dig till en kompensationsavgift? t.ex. genom att betala extra, for att stoda
miljoprojekt.

73 svar

@ Positivt
@ Negativt
Mitt emellan
@ Berorpa
@ Beror pa vad man bestéller

@ Jag staller mig inte negativt emot dem
men jag skulle sjalv inte betala extra

® Oklart

Fraga 14, riktade sig rakt till respondenterna om hur de skulle stalla sig till en
kompensationsavgift, t.ex. genom att betala extra och da stoda ett miljoprojekt. 60,3%
svarade att de var positivt instéllda till en kompensationsavgift medan 32,9% svarade att
de var negativt installda. De resterande svaren var uppdelade i 4 svar eftersom det fanns
ett svarsalternativ som var en Oppen kort svarstext. 1,8% svarade mittemellan, 3,6%
svarade beror pa och 1,8% svarade positivt gentemot en kompensation men inte sjélv redo

att betala extra.
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Om ett féretag har ett alternativ till att betala en kompensationsavgift;

73 svar

@ Vill jag veta hur pengarna skall
anvandas fér att framja miljon

@ Jag litar pa att féretaget har en bra miljé
plan
Jag tror inte pa deras l16ften

Fraga 15, handlade om ifall ett foretag skulle ha en kompensationsavgift som ett alternativ
vad skulle respondenten vilja veta. 63% svarade att de vill veta hur pengarna kommer
anvandas av foretaget for att framja miljon, 26% svarade att de litar pa att foretaget har

en bra miljoplan och 11% svarade att de inte tror pa sadana loften.

Frageformularet avslutades med en frivillig 6ppen fraga ifall respondenten hade egna
tankar kring transport och miljo. Enbart 10 personer svarade pa den 6ppna fragan, vilket

jag var lite radd for, sa inget konkret kunde analyseras utgaende fran dessa korta svar.

5 ANALYS

Denna del av arbetet behandlar resultaten som framstalldes i foregaende kapitel genom
diskussion och analys. For att sammanstélla en analys kommer analysen vara knuten till

teorikapitlet, vilket mojliggor en slutsats.

5.1 Analys av bakgrundsfragor

Fragan angaende respondentens kén hade tre svarsalternativ: man, kvinna samt ett 6ppet
svar for att ingen skulle kunna kanna sig utanfor, eftersom det kan i vissa fall kan kannas
kansligt for nagon att dela med sig. Fordelningen mellan kénen var relativt jamn med en
liten andel fler kvinnor. Trots det laga totala antalet respondenter som svarat pa formularet

tyder detta anda pa en relativt hog validitet gallande fragan.

Den andra fragan angaende respondenternas alder, var uppdelad i 6 aldersgrupper. Detta

gav respondenterna en Kklar bild éver placeringarna, och méjliggér en enkel uppdelning
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av en uppskattad livssituation. Under 18 ar (grundskolan), 18 — 25 ar (studerar), 26 — 35
ar (ny i arbetslivet), 36 — 49 (10+ ars arbetserfarenhet), 50 — 65 (ordentligt med
arbetserfarenhet bade innanfor och utanfor egen bransch), 6ver 66 ar (pensionar). Svaren
strackte sig Gver alla aldersgrupper men med en stark majoritet fran aldersgruppen 18 —
25. P.g.a. snobollsurvalet som anvandes naddes inte den variation som soktes, eftersom
det pa forhand ar omajligt att veta vem som kommer att svara och vem de som delar med
sig av formularet gor det till. Utéver majoritet gruppen var de resterande respondenterna
jamt utspridda mellan aldersgrupperna, och det stora kastet mellan majoriteten och de
resterande svaren kan troligen bero pa att skribenten sjalv tillhér den aldersgruppen. Den
stora variationen fran majoriteten till de resterande svarsalternativen tyder anda pa en
relativt lag validitet géallande denna fraga. Det kan dock konstateras att de mest aktiva

grupperna som handlar pa natet &r just studeranden.

Den sista fragan inom bakgrundsfragorna géllde respondenternas utbildning/yrke vilket
korrelerade vildigt bra med tanke pa foregaende fraga. Av de totala 35 som tillhérde
aldersgruppen 18 — 25 var 23 st. studeranden eller pa nagot sétt relaterade till studier. De
resterande hade en bred utspridning av diverse yrken och utbildningar. | en analys av
gruppen studerande, visar det sig att installningen till en extra kostnad for att gora ett

miljovanligare val ar mer negativt an for de évriga grupperna.

5.2 Analys av fragor om miljopaverkning

| fraga 4 déar det fragades om respondenten &r intresserad av miljofragor i allmanhet var
resultaten varierande. Ungefar 50% svarade mittemellan vilket inte riktigt valjer sida av
mitten. Dock var storre delen av de resterande svaren 6ver mitten vilket var positivt och
endast 3 svar totalt som svarade antingen 1/5 eller 2/5. De varierande svaren kan bero pa
manga faktorer. De som svarade mittemellan eller mindre kan mycket val bero pa att de
inte har fatt tillrackligt med information for att kunna besluta hur de ska ga tillvaga eller
som i denna fraga vad miljofragor egentligen innefattar (Effectiviology, 2021). Vid en
pivotering av resultaten visar det sig att kvinnor i allménhet ar nagot mer intresserade av

miljofragor &n man.
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Fraga 5 angaende ifall respondenten sorterar hens produktforpackningar i hushallet
stalldes egentligen for att se hur manga som redan engagerar sig till miljofragor. Har
svarade nastan 80% att de sorterar sina produktférpackningar vilket var positivt och drar
man sambandet mellan foregaende fraga sa korrelerar svaren véldigt bra dar de som

sorterar alla valt ett intresse pa mittpunkten eller hogre. (se bild nedan)

30

25

20
15 | BE!
W Nej
10 I )
, I 1 .
5 4 3 2 1

Figur 4, X-axel: intresserad av miljéfragor fran skala 1-5, Y-axel: antal svar. Bla stapel: jakande svar, R6d Stapel:
nekande svar.

(92}

Fraga 6 gallande ifall respondenten ar intresserad av en produkt/tjansts miljobelastning
hade en valdigt jamn spridning dar ungefar halften av respondenterna svarade
mittemellan och ungeféar lika manga svarade ovanfor och nedanfor mittpunkten. Detta
kan &ven bero pa information som respondenten inte kanner till, vilket namndes ovan i
fraga 4, eller information som de aldrig tankt pa. Resultatet visar anda att intresse av
produktens miljobelastning ar viktigt eftersom endast en svarat att hen inte alls ar
intresserad. Mer information vid val av transportsétt skulle sékert kunna bidra till ett
storre intresse av subjektet. Resultaten ar sa gott som jamnt fordelade oberoende av alder
och kon.

| fraga 7 angaende ifall respondenten tanker pa att transporten av alla produkter paverkar
miljon har 35,6% svarat nej, vilket &r ett ratt stort antal. Majoriteten av de nekande svaren
kommer fran den yngre aldersgruppen 18 — 25, vilket tyder pa att detta inte ar sjalvklart
for dem och darfor borde transportens miljopaverkan lyftas fram oftare. Eftersom alla
produkter som saljs transporteras for att na slutdestinationen, bidrar den totala
transportkedjan till en stor miljobelastning. Speciellt de produkter som kommer langre

véagar med omiljovanligare transportsétt.
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Count of Tanker du pd att transporten av alla produkter pdverkar miljén?

Nej

Alder -
\ - 18- 25
“26- 35
V 36 - 49
"50- 65

=66 +

Tanker du pd att transporten av alla produkter pdverkar miljn? .V

Figur 5, Resultat av de nekande svaren i korrelation till aldern

5.3 Analys av fragor om syn pa utveckling av miljovanlighet

inom transport

Fraga 8 gallande ifall respondenten hellre valjer narproducerade jamforbara produkter
istallet for produkter med lang transportstracka visar tydligt att majoriteten ar intresserade
av narproducerade produkter da 84,9% har svarat ja. Detta beror troligen pa att
narproducerat har lyfts fram redan manga ar och det ger konsumenterna en viss slags
garanti da det ar producerat i det egna landet. Eftersom manniskorna ofta soker en
bekraftelse, som namndes i teorin, ar steget lattare da folk runt omkring en troligen redan
har erfarenhet och kan rekommendera valet med nérproducerade produkter. Finland har
aven en stampel som tagits i bruk for att visa att produkten &r producerade i Finland. Detta
koncept har lyfts fram redan i flera ar och &r troligen darfor bekant for de flesta
respondenter eftersom frageformuldret endast stracker sig bland finlandare. Dock
kombinerades inte denna fraga med huruvida ett hogre pris pa narproducerade produkter
paverkar intresset negativt i vissa aldersgrupper.

Fraga 9 soker svar pa ifall respondenten handlar pa natet och i vilken grad. Resultatet
visar att sa gott som alla (97,3%) nagon gang har handlat pa natet. Detta &r inte underligt
eftersom det blivit allt vanligare de senaste aren. Eftersom nathandel &r en sa stor sektor
inom handel nufértiden ar det viktigt att konsumenternas syn pa saken. Enligt resultatet
ar majoriteten av nathandeln fran aldersgrupperna 18-25 och 36-49 medan enda

aldersgruppen som svarat att de aldrig handlar pa natet ar 66+. | och med att de resterande
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da handlar pa natet atminstone sallan ar det viktigt att informera om basta mojliga
transportalternativ ocksa med tanke pa miljon.

| fraga 10 angaende vilket leveransalternativ som valjs vid natkop ar resultaten tydliga.
Det billigaste alternativet ar det mest attraktiva. Pa en andra plats kommer sedan det
snabbaste alternativet. Lagger man ihop foregaende fraga med denna ser man direkt att
dessa tva alternativ ar som storst hos de som handlar mest pa internet, vilket innebar att
de bidrar till en stor del av frakterna av varor. Priset pa frakten ar ofta av stor betydelse
eftersom personer i dessa grupper ofta befinner sig i en lagre ekonomisk livssituation.
Men eftersom leveranstiden dnda &r av sa stor relevans tyder det pa att det inte alltid ar

fraga om pengarna. Man séger att tid &r pengar och da glommer man latt bort miljon.

Count of Handlar du pd nitet?

30

25 Vilket leveransalternativ...
20 m Alltid det miljovanligaste
15 mDet billigaste

10 Det snabbaste

5 = Miljovanligaste om jag har
I tid att vanta
0 n (I | |

Aldrig Ja, ibland Ja, ofta Sallan

Handlar du pd nétet? -

Figur 6, Samband mellan nathandel och leveransalternativ.

Fraga 11 angaende ifall respondenten tanker pa att aven produkter i fysiska butiker har
en transportkedja med en miljopaverkan gav blandade resultat. Majoriteten av svaren lag
anda pa inte alls (23,3%) eller knappt (43,8%) vilket var intressant. Detta tyder pa att
konsumenten kanske inte fatt tillrackligt med information eller att tanken helt enkelt blir
undermedveten eftersom en del butiker sa gott som alltid fungerat lika. Det har inte skett
nagra drastiska andringar i fysiska butiker pa lange som skulle ha fatt individer att fundera
pa eller ifragasatta hur de egentligen fungerar. Det intressanta med resultatet var anda att
ifall man jamfor det med resultatet fran fraga 7 dar majoriteten anda svarade att de lagger
marke till en miljopaverkan vid transport sa betraktas inte fysiska butiker likadant fastan

det sker transporter dven dar regelbundet.
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Resultatet i fraga 12 var relativt jamnt fordelat mellan alternativen men visar anda att
82,2% av respondenterna skulle vara villiga att beta lite extra for en miljovanligare
transport. Detta ar intressant da man jamfor svaren med fraga 10 dar majoriteten
prioriterade det billigaste leveransalternativet. Av de 42 som ursprungligen svarade att
vélja det billigaste leveransalternativet var det anda 32 som var redo att betala lite extra
for en miljovanligare transport. Fragan var taktiskt stalld med tal som latt kan omvandlas
till procent, vilket i detta fall tyder pa att 74% ar villiga att betala mellan 1%-5% extra av

produktens pris for att da uppna en miljévanligare transport.

Count of Vilket leveransalternativ valjer du vid natkép?

20
18
16
14
12 . .
10 Vid kép av en produkt som... -
g =1
4 I .
2 — - M
P 10
xo xo x& )
& & & & m0€ Nej
& i (\@,0 \‘50
o 2~ 2 2 m Ingen skillnad pa priset
N Q & ©
bo"\ .-b‘l\}b

Vilket leveransalternativ valjer du vid natkép? -

Figur 7, Jamforelse mellan val av leveransalternativ och méjlig extra kostnad.

Fraga 13 angaende hur viktigt leveranstiden ar for respondenten korrelerar valdigt bra
med fraga 9 dar storsta delen av respondenterna som svarat att de valjer det billigaste
leverans alternativet star fast vid det billigaste leveransalternativet fastan vante tiden ar
langre, och likadant med de som hade valt det snabbaste leveransalternativet. En liten
avvikelse hade dock skett da ett fatal respondenter bytt fran det billigaste till den
snabbaste samt det miljovénligaste, och de snabbaste till ett miljovénligt alternativ. Detta
kan bero pa sattet fragorna ar stallda eller att den information som presenterats gor ett

uttryck hos respondenten.
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Count of Hur viktig ar leveranstiden for dig?

40
35
30 - .
o5 Hur viktig ar leveranstiden... -
20 m Viljer alltid det billigaste
15 fastan leveranstiden ar
10 langre
5 . .
0 O I = m Viljer alltid det snabbaste
@ @ @ ey
e W I \
© & ° & .
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& &
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Vilket leveransalternativ valjer du vid natkép? -

Figur 8, samband mellan fraga 13 och fraga 10.

| fraga 14 var resultaten delade, ifall att ett foretag skulle erbjuda en kompensationsavgift
som t.ex. skulle ga till att framja miljon sa vill konsumenterna sjalvklart veta mer, vilket
togs upp i teorin. Resultaten var relativt jamnt fordelade med positivt pa ungefar 60% och
de resterande pa antingen ett tvekande eller negativt svar da ingen konkretare beskrivning
gavs. Gruppen studeranden var mer positiva for en kompensationsavgift jamfort med

dvriga grupper som ar lite dverraskande med tanke pa studerandes ekonomi.

Resultaten i fraga 15 visade sig sedan att respondenten gérna vill veta vad t.ex. da ett
foretag skulle gora med avgiften for att framja miljon. Over halften av de som stllt sig
negativt till en kompensationsavgift i fraga 14 var anda intresserade av att veta vad ett
foretag skulle gora med pengarna vilket skulle kunna resultera i en stérre positiv andel av
respondenterna att dverga till en positiv installning till en kompensationsavgift for att

framja miljon.
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Count of Om ett foretag har ett alternativ till att betala en kompensationsavgift;

Negativt

Om ett foretag har ett...

= Jag litar pa att foretaget
har en bra miljé plan

= Jag tror inte pa deras
16ften

Vill jag veta hur pengarna
skall anvandas for att
frémja miljén

Hur stéller du dig till en kompensationsavgift? t.ex. genom att betala extra, for att stoda... .V

Figur 9, Samband mellan negativt installda till en kompensationsavgift och intresse for mal.

6 SLUTSATS

Syftet med arbetet var att undersoka hur personers tankesatt kring miljovanlighet
paverkar de val de gor da de valjer transportsatt. Undersokningen har tagit fram de olika
transportsatten samt konsumenternas syn och tankesatt kring valen de gor da de
bestammer transportmetod vid nathandel. Forskningsfragorna var > Hur mycket paverkar

b

miljofrigor konsumentens val av transport?” samt ” Ar kunder villiga att betala

mer/kompensera for en miljovanligare transport?”

Metoden som valts for arbetet var en kvantitativ forskning i form av ett frageformular.
Metoden fungerade i stort sett bra men saknade djup, da konsumenternas egna asikter och
tankar kring amnet ej kunde analyseras da svaren framst var i numerisk form. Antalet svar
kunde ha varit hogre da det endast kom in lite pa 70 svar fran en ratt sa liten andel av
samhallet. Syftet var att na en bredare krets da respondenterna hade fria hander att skicka
frageformuléret vidare. Samplet blev dven begransat da frageformularet var skrivet pa

svenska, vilket innebér att det endast representerar delar av de svensksprakiga i Finland.

For ett battre resultat skulle de ha kravts ett storre antal respondenter eller byte av metod
for att kunna nd individuella asikter kring amnet. Resultatet visade dven framst en syn
fran ett yngre perspektiv eftersom majoriteten av respondenterna horde till en aldersgrupp
mellan 18-25 ar. Detta kunde ha varit bredare ifall frageformularet skulle ha stréackt sig

langre.
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Min forsta forskningsfraga var "Hur mycket paverkar miljofragor konsumentens val av
transport?” vilket behandlas i kapitel 2 och sedan undersoktes med hjalp av
frageformularet for att dra en slutsats gallande &mnet. Har har det konstaterats att besluten
en konsument gor i forsta hand har att géra med hur medveten hen ar angdende amnet.
Men manga faktorer spelar roll da det kommer till handlingen och att faktiskt ta tag i
situationen. Det finns otroligt manga faktorer som paverkar miljon som de flesta inte

tanker pa och ar darfor viktigt att de lyfts fram for att forsoka forbéttra situationen.

Min andra forskningsfriga var “Ar kunder villiga att betala mer/kompensera for en
miljovénligare transport?” vilket i korthet behandlades i kapitel 2.3 men frdmst togs upp
i frageformularet for att se respondenternas tankar kring dmnet. | stort sett kan det
konstateras att sa lange som ratt information ges och summan inte ar for stor ar de flesta

villiga att betala lite extra for att framja miljon.

Slutligen &r jag nojd 6ver slutresultatet med tanke pa det lilla antalet svar jag hade. Arbetet
tog ett par vandningar men kom till slut dit jag ville. Resultatet lag nara mina
forvantningar. Overlag gav mig undersokningen en djupare bild inom &mnet och en
forstaelse till vad vi arbetar for da det talas om miljovanlighet. Hade hoppats pa ett battre
resultat, vilket inte var mojligt med den méangden data och den forskningstekniken jag

anvande.
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BILAGOR

Konsumentens syn pa miljovanlighet inom transporter och transportkedjor —
Frageformular

1. Kon
- Man
- Kvinna
- Annat

2. Alder
- <18
- 18-25
- 26-35
- 36-49
- 50-65
- 66+

3. Vad har du for utbildning/yrke?
- Kort svarstext

4. Ar du intresserad av milj6éfragor i allmanhet?
- 5— Definitivt
- 4

3 — Mittemellan

- 2

1—Inte alls

5. Sorterar du dina produktforpackningar i ditt hushall?
- Ja
- Nej

6. Ar du intresserad av en produkts/tjansts miljobelastning?
- 5 Definitivt
- 4
- 3 —Mittemellan
- 2
- 1-Intealls

7. Tanker du pa att transporten av alla produkter paverkar miljon?
- Ja
- Nej



10.

11.

12.

13.

14.

Skulle du vélja en narproducerad produkt hellre &n en jamforbar produkt med lang
transportstracka?

- Ja

- Nej

Handlar du pa natet?
- Ja, ofta
- Ja, ibland
- Séllan
- Aldrig

Vilket leveransalternativ valjer du vid natkop?
- Alltid det miljovanligaste
- Miljovanligaste om jag har tid att vanta
- Det snabbaste

- Det billigaste
Tanker du pa produktens transportkedja och miljépaverkan nar du handlar i en
fysisk butik?

- 5— Definitivt

- 4

- 3 —Mittemellan

-2

- 1-Intealls
Vid kop av en produkt som kostar 100€ skulle du vara berad att betala extra for

ett miljovénligare transportsatt? Hur mycket?
- 0€Ngj
- 1€
- 5€
- 10€
- Annat

Hur viktig &r leveranstiden for dig?
- Vidljer alltid det snabbaste
- Véljer det snabbaste miljovanliga alternativet
- Viljer det miljovénligaste fastan det ar dyrare
- Vdljer alltid det billigaste fastan leveranstiden ar langre

Hur stéller du dig till en kompensationsavgift? T.ex. genom att betala extra, for
att stoda miljoprojekt.

- Positivt

- Negativt



- Annat

15. Om ett fOretag har ett alternativ till att betala en kompensationsavgift;
- Vill jag veta hur pengarna skall anvandas for att framja miljon
- Jag litar pa att foretaget har en bra miljo plan
- Jag tror inte pa deras loften

16. Egna tankar kring transport och miljo (frivillig)
- Lang svarstext



