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Titel: Miljoarbete inom transportsektorn: En fallstudie av hur miljomal kommuniceras inom
akeriverksamheten i Green Cargo

Forfattare: Henrik Aspevall och Michael Johnson-Lutovsky
Handledare: Christian Ax

Problembakgrund: Transportsektorn och framforallt vagtransporter ar den enskilt storsta
problemomradet med avseende pa kolidioxidutslapp i varlden. Férandringsatgarderna som
hittills har gjorts inom sektorn &r otillréckliga, framst eftersom det totala antalet transporter
fortfarande okar. Foretag, frdmst industrilanderna, har under de senaste decennierna borjat
integrera miljomal i sina foretagsstrategier. Det statliga transport- och logistikforetaget Green
Cargo bildades ar 2001 och samma ar inforde foretaget ett balanserat styrkort med integrerade
miljomal. Meningen var att arbetarna skulle kanna sig mer delaktiga och se att det gar att
paverka utfallen. Men en integrering av miljomal innebar inte automatiskt att organisationen
blir miljovanligare. For att miljomalen ska ge 6nskvarda resultat kravs att implementeringen
av strategin lyckas.

Syfte: Uppsatsens huvudsyfte &r att forsta vilka svarigheter som finns med att implementera
strategiska miljomal i ett foretag i transportsektorn. Vi avser komma fram till om
uppfattningen av miljomalens paverkbarhet skiljer sig mellan olika hierarkiska nivaer i
foretaget. Syftet ar ocksa att finna vilka svarigheter som finns géllande kommunikation av
miljomal fran ledningsniva till operativ niva.

Metod: Vi har gjort en fallstudie pa Green Cargo. Vi valde respondenter som speglade
akeriverksamhetens hierarkiska niva. Metodvalet gjorde att det blev naturligt att ha en
kvalitativ utgangspunkt gallande datainsamling da fokusering ligger pa insikt, upptackande
och tolkning av respondenternas uppfattningar.

Slutsatser: Studien har funnit att svarigheterna gallande kommunikation av miljomal till
foretagets operativa niva beror pa flera faktorer. Chaufférerna har otillracklig kommunikation
med narmaste chefer och begransad tillgang till viktiga kommunikationskanaler. Ytterligare
svarigheter som har identifierats ar avsaknaden av yttre motivationsincitament samt att
verkligheten i foretaget inte alltid stimmer 6verens med strategin. Studien har ocksa funnit att
installningen till miljomalens paverkbarhet skiljer sig mellan olika hierarkiska nivaer.
Foretagets Gvre nivd menade att eco-driving méjliggor minskningar av bransleforbrukningen i
tillracklig utstrackning for att kunna na upp till pretsationsmalet. Lagre nivaer ansag att
mojligheterna att kra eco-driving ar avsevart mycket svarare i storre stader som till exempel
Goteborg. Slutsatsen blir att den eco-drivingutbildning som enligt ledningsniva och hégre
chefer medfor tillracklig paverkbarhet i praktiken ar svar att tillampa till fullo.
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1. INTRODUKTION

| foljande kapitel presenteras den bakgrund och problemdiskussion som ligger till grund for
vald problemformulering och valt syfte. Darefter specificeras uppsatsens avgransningar och
avslutningsvis foljer en redogorelse for uppsatsens disposition.

1.1 BAKGRUND

De senaste decennierna har préaglats av en globalt sett 6kad miljoférorening. Det ar framforallt
en 6kning av koldioxidutslapp, men ocksa en minskad tillgang pa ramaterial och ett okat
resurssloseri som gor att forandringsatgarder maste komma till uttryck (Madu, 2001). Utan
snabba och kraftfulla atgarder kan eko-balansen férandras och levnadsférhallandena pa jorden
kan da paverkas (Stern, 2006).

Utslappen av koldioxid paverkar vaxthuseffekten vilken i sin tur paverkar den globala
temperaturen. Att utslappen fortfarande 6kar ar problematiskt da en temperaturh6jning kan
orsaka stora problem for manskligheten. Konsekvenserna kan bli sméltande polarisar,
stigande havsnivaer, doende korallrev och fler naturkatastrofer (Stern, 2006).

Transportsektorn och framférallt vagtransporter ar den enskilt storsta problemomradet med
avseende pa kolidioxidutslapp i varlden (European Environment Agency, 2007).
Forandringsatgarderna som hittills har gjorts inom sektorn &r otillrackliga, framst eftersom det
totala antalet transporter fortfarande 6kar (European Environment Agency, 2007).

Flera prognoser med avseende pa framtida koldioxidutslapp har gjorts. Enligt FN:s
klimatpanel IPCC (2007) kommer koldioxidutsl&dppen totalt sett att 6ka med 25-90% fram till
ar 2030 om inga forandringar gors. Den Europeiska statistikmyndigheten Eurostat menar att
det foreligger ett positivt samband mellan 6kade transporter och landers
bruttonationalprodukt. Eurostats undersokning riktade sig mot medlemslénderna i European
Environment Agency, dvs. alla lander som ingar i den Europeiska Unionen (EU). Studierna &r
viktiga att ha i atanke da manga lander i varlden star infor ekonomiska tillvaxtfaser. Kinas
ekonomiska tillvéxt har medfort en enorm 6kning av koldioxidutslapp rent procentuellt i
landet bara de senaste aren och att USA fortfarande har hogst koldioxidutslapp per capita i
varlden visar att ett globalt samarbete &r ett maste (European Environment Agency, 2007).

Bade miljon i stort och utslappen av koldioxid &r globala problem och anstrangningar maste
goras pa manga hall for att na en hallbar utveckling. For att det skall vara mojligt maste
foretag forandra sina strategier och bli mer miljévanliga varlden éver (Madu, 2001).

1.2 PROBLEMDISKUSSION

Till f6ljd av miljoproblematiken har foretag, framst i industrildnderna, under de senaste
decennierna borjat integrera miljomal i sina verksamheter och i sina foretagsstrategier
(Castasus, 2001).

Det statliga transport- och logistikforetaget Green Cargo bildades ar 2001 och samma ar
inforde foretaget ett balanserat styrkort med integrerade miljomal. Varje malomrade i
styrkortet har olika matetal och foretagets tre verksamhetsomraden Rail, Road och Logistics
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har alla olika miljomal. Road har miljoprestanda lasthil 4,1 liter diesel/mil, Rail har
miljoprestanda el- och dieseltag hogst 1,17 liter/1000 nettotonkilometer och Logistics har
elférbrukning hogst 8,75 kWh/kvadratmeter. Det finns dven miljomal for antal utfardade
Green Cargo klimatintyg, miljéimage och index fran medarbetardialog (www.greencargo.com
090319; intranat 090319). Miljomalen méts vecko- eller manadsvis och utfallen
kommuniceras i foretagets olika kommunikationskanaler (Green Cargo Arsredovisning,
2007).

Miljomalen i styrkortet ar centrala for fortaget och ar en viktig del av verksamheten. Syftet
med alla mal i styrkortet &r att arbetarna skall kanna sig mer delaktiga i verksamheten och se
att det gar att paverka malens utfall (Green Cargo arsredovisning, 2007). Eftersom foretaget
har ett komplext verksamhetsomrade med 6ver 3000 anstéllda med manga olika yrkesroller
spridda Over hela Sverige ar en fungerande kommunikation avgorande for hur foretaget lyckas
(Internt dokument: riktlinjer for intern och extern kommunikation).

Enligt Heide et al (2005) ar syftet med kommunikation att na ut till hela organisationen och fa
samtliga organisationsmedlemmar att fa kunskap om, forsta och acceptera organisationens
mal for att darefter kunna dversatta mal till handling. Prestationsmalen som kommuniceras ut
till organisationen maste, enligt Merchant och Van der Stede (2007), uppfylla nagra
grundlaggande kriterier. Malen maste vara matbara pa ett effektivt satt sa att uppfoljning kan
ske, men skall ocksa vara paverkningsbara, precisa, objektiva, tidsenliga och forstaeliga. Om
inte alla kriterier uppnas kommer prestationsmalen inte att fungera effektivt.

Enligt Hatch (1997) uppstar problem med styrning i hierarkiska organisationer, da det finns
en separation mellan hogre chefer och den operativa verksamheten. Eftersom det ar hogre
chefer som séatter upp strategi och prestationsmal finns det en risk att den operativa
verksamheten inte forstar eller inte bryr sig om vad dem skall gora. Hierarkiska organisationer
gor att mellanchefer far en viktig roll och maste samordna mal och aktiviteter for den
operativa nivan. Darfor ar det viktigt att &ven mellanchefer forstar och har intresse for att
uppfylla organisationens mal.

Ett flertal studier har visat att personer som inte har fatt vara med i malformuleringen ar
mindre motiverade att uppna malen &n om de varit delaktiga i processen (Locke, 1968, 1978;
Locke & Latham, 1984). Detta problem medfor, enligt Hatch (1997), bristande engagemang
och kan tillsammans med bristande kommunikation det leda till att strategier missforstas eller
aktivt motarbetas av den operativa verksamheten. Delaktighet ar en mojlig 16sning pa
svarigheten med styrning i hierarkier. Kommunikation nedifran och upp dar samtliga
medlemmar i hierarkin far vara delaktiga ar darfor en viktig del for en fungerande strategi.
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1.3 PROBLEMFORMULERING

Vi forutsatter att foretaget efterstravar att na upp till formulerade miljomal och efter
ovanstaende diskussion staller vi oss fragorna;

— Vilka svarigheter finns vad galler kommunikation av strategiska miljomal till
foretagets operativa niva?

— Skiljer sig uppfattningen av miljomalens paverkbarhet mellan olika hierarkiska
nivaer i foretaget?

1.4SYFTE

Uppsatsens huvudsyfte ar att forsta vilka svarigheter som finns med att implementera
strategiska miljomal i ett foretag i transportsektorn. Vi avser komma fram till om
uppfattningen av miljémalens paverkbarhet skiljer sig mellan foretagets olika hierarkiska
nivaer. Syftet ar ocksa att finna vilka svarigheter som finns gallande kommunikation av
miljomalen fran ledningsniva till operativ niva.

1.5 AVGRANSNINGAR

Vi har valt att avgransa studien till att endast omfatta akeriverksamheten inom Green Cargo.
Anledningen till denna avgransning beror pa att vi vill na ett visst djup. Vi anser inte att
samma djup kunna ha natts om vi valt ett storre objekt eller valt att undersoka flera foretag.
Vidare har vi begréansat oss till att endast intervjua personal pa platskontoret i Géteborg nar
det galler mellanchefsniva och operativ niva. Denna avgransning gjordes av den enkla
anledningen att detta kontor vad det som var mest lattillgangligt for forfattarna.

1.5 UPPSATSENS FORTSATTA DISPOSITION

Kapitel 2 - Metod

| foljande kapitel presenteras hur vi skall ga tillvaga for att uppfylla uppsatsens syfte. Kapitlet
omfattar understkningsansats, undersokningsobjekt, val av respondenter och vilka metoder
som har anvénts for att samla in data samt en diskussion kring studiens trovardighet.

Kapitel 3 - Teori

| den teoretiska referensramen presenteras den teori som ligger till grund for var forstaelse i
amnet. Inledningsvis presenteras en modell som visar en sammanstallning av viktiga
miljoaktiviteter utifran den senaste forskningen inom omradet. Darefter sammanfattar vi kort
tidigare forskning inom ekonomistyrning mot miljé och slutligen redogor vi for strategi,
prestationsmal och kommunikation. Den teori som presenteras kommer att ligga till grund for
var analys och slutsats.

Kapitel 4 - Empiri
I den empiriska delen borjar vi med en foretagsbeskrivning som innefattar flera delar.
Darefter presenteras resultaten fran gjorda undersokningar.

Kapitel 5 - Analys
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| foljande kapitel analyseras resultaten ur empiridelen. Analysen kopplas ocksa till var
teoretiska referensram.

Kapitel 6 - Slutsats
I det avslutande kapitlet redogor vi for de slutsatser som vi har kommit fram till. | slutet av
kapitlet ger vi dven forslag pa fortsatt forskning.

Figur 1: Uppsatsens disposition

Miljoproblematiken — en
bakgrundsdiskussion

v
Problemdiskussion

Problemformulering
/ Studiens syfte

Kapitel 2 -Metod >

Kapitel 3 -Teori
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v
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v
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2. METOD

| foljande kapitel presenteras hur vi skall ga tillvaga for att uppfylla uppsatsens syfte. Kapitlet
omfattar undersokningsansats, undersokningsobjekt, val av respondenter och vilka metoder
som har anvants for att samla in data samt en diskussion kring studiens trovardighet.

2.1 UNDERSOKNINGSANSATS

For att kunna forsta vilka svarigheter som finns med att implementera strategiska miljomal
inom ett foretag i transportsektorn valde vi att géra en fallstudie. Lekwall och Wahlbin (2001)
menar att fallstudieansatsen riktar intresset mot detaljerade och ofta djupgaende beskrivningar
och analyser av enskilda fall. For att kunna besvara uppsatsens fragor kravdes en djupare
forstaelse. Vi hade inte kunnat fa denna forstaelse genom en kvantitativ undersokning och av
den anledningen lampade sig fallstudien bast. Metodvalet gjorde ocksa att det blev naturligt
att ha en kvalitativ utgangspunkt gallande datainsamling da fokusering ligger pa insikt,
upptéckande och tolkning av respondenternas uppfattningar (Merriam, 1994).

Eftersom fallstudien undersoker enstaka enheter minskas mojligheterna till generaliseringar
av iakttagelserna. Den bakomliggande malpopulationen blir helt enkelt for begransad (Lekvall
& Wahlbin, 2001). Det finns dock mojlighet att se karakteristiska drag. Framférallt kan andra
foretag inom transportsektorn som sannolikt ocksa kommunicerar miljomal till anstallda pa
operativ niva fa en battre insikt i problematiken. Férhoppningen ar darfor att var studie skall
kunna bidra med att 6ka forstaelsen kring valt problemomrade.

2.2 UNDERSOKNINGSOBJEKT

Nar ett generellt problem har formulerats sker en dvergang till att avgransa den enhet som
studien avser att analysera (Merriam, 1994). Da uppsatsskrivandet narmade sig anordnade vi
ett mote med docenten Christian Ax pa Handelshdgskolan i Goteborg. Han namnde att
ekonomistyrning mot miljo var ett relativt outforskat omrade och vi tyckte att det lat
intressant. Tidigare under ekonomutbildningen hade vi kommit i kontakt med féretaget Green
Cargo, ett logistik- och transportféretag med miljévanliga transporter. For att undersoka vilka
maojligheter som fanns hos Green Cargo anordnade vi ett mote med foretagets miljochef, Erica
Kronhoffer. Under motet fick vi information om bolagets maltavla (balanserat styrkort) och
miljomalen. Hon namnde att minskningen av koldioxidutslapp fran lastbilssektorn ar ett hogt
prioriterat miljomal och att det finns specifika miljomal géllande lastbilsverksamheten. Efter
motet tyckte vi att bolaget lampade sig val som ett undersokningsobjekt.

2.3 DATA OCH INFORMATIONSINSAMLING

Datainsamlingsprocessen &r mer komplex i fallstudier an i andra undersokningsmetoder.
Fallstudier kraver en mangfald for att trovardigheten inte skall paverkas (Yin, 2003).

For att kunna besvara uppsatsens forskningsfragor samlade vi in data fran intervjuer, bocker,
artiklar, sekundardata fran Green Cargo samt fatalet internetkallor.

2.3.1 PRIMARDATA

Primardata &r information som har hamtats in av férfattarna for den specifika studien (Patel &
Davidson, 2003). I var studie utgors primardata av de intervjuer vi genomférde med personer
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inom hierarkin i en av Green Cargos tre divisioner, akeriverksamheten inom division Road
och intervjuer med nagra olika staber. Intervjuer var nddvandiga for att fa in information som
rorde de anstalldas uppfattningar och asikter.

2.3.1.1 FRAGEMETOD

Vi anvéande oss av E-post intervjuer, telefonintervjuer och personliga intervjuer. Pa vilket satt
fragemetoden paverkar studiens validitet diskuteras under avsnittet validitet.

Vid fallstudier &r det bra att kunna variera fragorna for olika respondenter och att kunna vara
flexibel under utfragningarna (Lekvall & Wahlbin, 2001). Vi fick utforma
frageformuleringarna utifran de forutsattningar som fanns for varje respondent.

Vi anvéande oss darfor av intervjuguide och tog upp breda frageomraden. Om en respondent
inte sjalvmant tog upp det vi asyftade anvande vi foljdfragor for att fortydliga. Under
intervjuerna hade vi sjélva tillgang till intervjumallen for att fa en 6ppen diskussion.
Intervjuernas langd varierande mestadels mellan 10 och 30 minuter och under samtalen togs
anteckningar och ljudupptagningar.

2.3.1.2 VAL AV RESPONDENTER

Eftersom olika uppgiftslamnare inom ett foretag kan ha olika uppfattningar och ge helt skilda
bilder av ett foretag avsag vi att valja respondenter som speglade hela akeriverksamhetens
hierarkiska niva. For att fa mer information om foretagets miljoarbete intervjuades ocksa flera
staber. Respondenterna kan delas in i tre kategorier; ledningsniva & hogre chefer,
mellanchefsniva och operativ niva. Eftersom malet med en fallstudie inte &r att kunna dra
generella slutsatser ar icke-slumpmassigt urval av respondenter den framsta metoden
(Merriam, 1994). Ett malinriktat urval gjordes darfor i forsta hand. Undantaget var dock
respondenterna pa den operativa nivan. De var séllan tillgangliga och darfor anvandes ett
slumpmassigt urval. Vi fick helt enkelt intervjua de som fanns tillgangliga da vi sjalva hade
mojlighet. Nedan forklaras tydligare varfor respondenterna valdes (se aven figur 2 pa
néstkommande sida).

Ledningsniva & hogre chefer

Divisionschefen for Road och akerichefen befinner sig hogst upp i akeriverksamhetens
hierarki. Divisionschefen sitter med i ledningen och har resultatansvar for hela divisionen.
Han ar inte huvudchef for enbart akeriverksamheten utan ansvarar ocksa for forsaljning,
spedition, terminal och intermodal. Akerichefen har ansvar for &keriverksamheten och har en
viktig kommunikativ roll till platscheferna runt om i landet. Eftersom bade divisionschefen
och akerichefen har chans att vara med och paverka utformningen av akeriverksamhetens mal
ansag vi det som hogst relevant att fraga bada om deras instéllning till miljomalens
paverkbarhet och hur malen kommuniceras. Foretagets miljochef och administrativa chef
sitter inte i akeriverksamhetens hierarki. Bada fungerar som staber. Miljéchefen &r involverad
i hela verksamhetens miljoarbete och darfor tyckte vi att hennes uppfattning till malen ocksa
var relevant. Den administrativa chefen har ansvar for bland annat division Roads milj6arbete,
vilket medforde att en intervju med henne ocksa var viktigt. Staberna valdes ocksa for att vi
ville fraga om hela bolagets miljoarbete.
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Mellanchefsniva

Respondenter pd mellanchefsniva var platschef och trafikledare. Meningen ar att
platscheferna skall bryta ned ledningens miljomal pa lokal niva och férmedla vidare till den
operativa nivan. Bo Hermansson i Goteborg ar en av sju platschefer runt om i Sverige.

Han har, liksom akerichefen, en viktig kommunikativ roll da han &r den som haller i
arbetsplatstraffar och i det dagliga arbetet ansvarar for att paverka den operativa nivan till att
uppfylla miljomalen. Trafikledarna ansvarar for att planera korstrackor for den operativa
nivan och aven dem har en betydande roll for att miljomalen skall uppfyllas, da de innan
manga korningar direkt samtalar med operativ niva.

Operativ niva

Lastbilschaufforerna skall realisera ledningens 6nskade miljomal. Respondenterna valdes for
att vi ville fraga i vilken utstrackning de ansag att miljomalen var paverkbara och hur de far
information om dem.

Ovriga chefer
Fastighetschef och fordonschef intervjuades for att fa mer information om foretagets
miljoarbete gallande fordon och fastigheter.

Figur 2: Valda respondenter och undersékningsmodell

Akeriverksamheten

HOGRE CHEFER & LEDNINGSNIVA

Staber

Divisionschef Road - Hans Paridon
Akerichef - Henrik Akerstrom

HOGRE CHEFER & LEDNINGSNIVA

FRAGOR:

— Fragor om miljomélens kommunikation och
péaverkbarhet

Miljochef — Erica Kronhdoffer
Administrativ chef — Anette Nordblad

MELLANCHEFSNIVA

FRAGOR:
—Frégor om miljémalen och miljoarbetet

Platschef — Bo Hermansson
Trafikledare 1 — Niclas Osterholm
Trafikledare 2 — Niklas Wendt

OVRIGA CHEFER

Fordonschef — Johan Lowenhamn
Fastighetschef - Lars Ingebrigtsen

FRAGOR:
— Fragor om miljomélens kommunikation och
péaverkbarhet l

OPERATIV NIVA

Lastbilschauffor 1 — Mats Norén
Lastbilschauffor 2 — Johan Odén
Lastbilschauffor 3 — Kurt Thoresson

FRAGOR:
— Fragor om miljémalens kommunikation och
péaverkbarhet

FRAGOR:

— Fragor om miljéarbetet gallande fastigheter
och fordon

2.3.2 SEKUNDARDATA

Sekundardata ar data som sedan tidigare fanns och inte sammanstélldes for den specifika
studien (Patel & Davidson, 2003). Sekundérdata har samlats in for att kunna formulera den
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teoretiska referensramen. Information &r insamlad fran artiklar och bocker inom omradena
ekonomistyrning, miljo och organisation. Artiklar har vi hittat med hjélp av olika databaser,
huvudsakligen Business Source Premier och Google Scholar. Bocker hittade vi med hjélp av
sokningar i universitetshibliotekens databas GUNDA. Ekonomiska biblioteket pa
Handelshogskolan vid Goteborgs universitet och Kurs- och tidningsbiblioteket vid Goteborgs
universitet har statt for den huvudsakliga litteraturen, men i vissa fall dgde forfattarna
bdckerna sedan tidigare.

Sekundardata har aven samlats in fran Green Cargos intranat och interna dokument.
Informationen behandlade framst bolagets riktlinjer gallande miljomal och division Roads
specifika mal.

2.4 STUDIENS TROVARDIGHET

For att resultatet av en fallstudie skall bli trovardigt &r det viktigt att standigt reflektera over
eventuella misstag och felaktigheter. Ofullkomligheter i matmetoden kan vara av tva slag;
validitet och reliabilitet (Lekwall & Wahlbin, 2001).

241 VALIDITET

Validitet definieras inom méttekniken som i vilken utstrackning ett méatinstrument mater det
som avses att mata (Lekwall & Wabhlbin, 2001). En stor del av underlaget har samlats in med
hjalp av intervjuer, vilket staller krav pa fragestallningen. Det ar viktigt att stallda fragor
stammer 6verens med det som avses i studien. For att kunna formulera relevanta fragor laste
vi flertalet vetenskapliga artiklar inom ekonomistyrning mot miljé och valde ut de artiklar
som lampade sig bast. Vi gick ocksa igenom litteratur inom strategi och kommunikation for
att fa en insikt i vilka moment som ar mest kritiska vid malkommunikation inom
organisationer. Utifran den teori vi hade gatt igenom formulerade vi fragestallningen.

Hur fragorna stéalldes under intervjuerna paverkar ocksa validiteten. Tolkning ar en oséaker
verksamhet och paverkas av respondenternas varderingar, forstaelse och kontexten (Thurén,
2003). Vid intervjuer &r det darfor viktigt att, i den man det ar mojligt, forsakra sig om att
respondenten har forstatt fragan ratt. I de fall vi gjorde e-post intervjuer blev det svart for oss
att avgora respondentens tolkning. For att forsakra oss gjorde vi kompletterande personliga
intervjuer eller telefonintervjuer med vissa respondenter som intervjuades via e-post.

Men alla intervjumetoder har for- och nackdelar. En personlig intervju medfor kroppssprak
och 6gonkontakt, vilket telefonintervjuer inte ger. Men huruvida respondenten delar med sig
av information &r ocksa en individuell fraga. Vissa kan till och med kan beratta mer i
telefonen &an vid en personlig intervju (Thurén, 2003).

Det finns ytterligare aspekter som kan végas in i studiens validitet. Tidigare n&mndes att
tolkning &r en osaker verksamhet och sa dven for uppsatsens forfattare. For att undvika
feltolkningar forsokte vi halla fragestallningen pa en niva anpassad for varje enskild
respondent. Vi var ocksa genomgaende mycket noggranna med att transkribera alla intervjuer
samma dag som de dgde rum, da tidsaspekten kan ha en betydelse for validiteten (Thurén,
2003). Pa grund av att en av forfattarna arbetar pa foretaget valdes den andra forfattaren till
intervjuare med respondenter anstéllda pa samma terminal som honom. Anledningen var att
det inte skulle finnas nagon risk for att intervjun skulle bli nagon form av vanskapligt samtal.

12
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242 RELIABILITET

Reliabilitet handlar om sakerheten i en matning. Om métningen gar att upprepa flera ganger
med samma resultat har den en hog reliabilitet. Blir resultaten istéllet kraftigt varierande
betraktas den istallet som 1ag (Lekwall & Wahlbin, 2001). Vid fallstudier spelar manskliga
beteenden en stor roll och saledes blir det relevant att ifragasatta sakerheten.

Omstandigheterna som kan téankas ha paverkat resultaten av var studie kan vara flera. Vi
kanner exempelvis inte till bakomliggande faktorer som stress, trétthet och motivation hos
respondenterna. Lastbilschaufférerna jobbar pa uppdrag och befinner sig mestadels ute pa
kdrningar, vilket kan leda till ett stressat schema. Eftersom urvalet av lastbilschaufforer var
slumpmassigt gjorde vi bedémningen att om det fanns anledning att betvivla svaren sa
utokade vi antalet respondenter fran denna niva. Men reliabiliteten kan ocksa bero pa
intervjuaren och interaktionen mellan intervjuare och respondent (Lekwall & Wabhlbin, 2001).
Att avgora sakerheten i en matning ar inte enkelt, men att reflektera éver ovan namnda
faktorer ar béattre an att inte ha reliabiliteten i atanke Gverhuvudtaget.

25 TILLVAGAGANGSSATT

Bada forfattarna har last ekonomistyrning pa kandidat- och magisterniva inom
civilekonomprogrammet pa Handelshogskolan i Goteborg. Da olika
ekonomistyrningsmodeller har behandlat stora delar av kurserna ville vi undersoka
implementering av strategiska mal i praktiken. For att kunna forsta den komplexitet som i
praktiken kan finnas lampade sig fallstudien bast. Hade vi gjort undersokningen pa flera
foretag hade viktiga forklaringsvariabler kunnat missas pa grund av bristande forstaelse hos
forfattarna.

Att uppsatsen skulle behandla miljo och miljémal var klart, men uppsatsens fragestallning var
inledningsvis inte specificerad. Vi sokte till att borja med en utgangspunkt for att kunna satta
oss in i Green Cargos miljoarbete. Efter att har gatt igenom flertalet vetenskapliga artiklar
hittade vi en som behandlade Green Supply Chain Management. Artikeln presenterade en
sammanstallning av olika miljoaktiviteter som foretag kan anvanda. Modellen gav oss en
insikt i vad som kunde vara mest relevant att fraga om, da miljo &r ett begrepp som kan ha
manga inneborder.

Med en battre insikt i foretagets miljoarbete valde vi att anordna intervjuer med anstéallda pa
kontoret i Goteborg. Nu fokuserade vi pa foretagets uppsatta miljomal. Under de inledande
intervjuerna namndes det att det var svart att komma i kontakt med lastbilschaufférerna
eftersom de mestadels var ute pa korningar. Vi stallde oss da fragan hur miljémalen nar
chaufforerna, och senare ocksa i vilken utstrackning chaufforerna kan paverka utfallen.
Uppsatsens fragestallning och syfte borjade klarna da kommunikation och paverkbarhet
lampade sig som bra fragestallningar.

Né&r samtliga intervjuer var genomforda borjade vi sammanstalla materialet. Den teoretiska
referensramen kopplades ihop med de empiriska data som insamlats och vi bérjade se hur
uppsatsens fragestallning kunde besvaras. | det sista skedet av uppsatsen skrev vi en slutsats
och forslag till vidare forskning.
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2.6 KALLKRITIK

Eftersom en kalla ar ursprunget till vissa pastaenden ar det viktigt att bedoma sanningshalten
(Thurén, 2003). De data vi tagit del av och granskat kritiskt bestar av intervjuer, artiklar och
bocker samt sekundarinformation fran Green Cargo. Vid studien anvandes aven fatalet
internetkallor.

Det ar viktigt att ifragasatta om de utvalda respondenterna kunde svara pa fragestallningen i
den utstrackning vi 6nskade. Med hjalp av bolagets miljochef och var egen bedémning fick vi
information om vilka personer som kunde vara mest relevanta att intervjua vid den har
studien. Det &r ocksa viktigt att reflektera dver sanningshalten i intervjusvaren och om det
skulle kunna finnas incitament hos respondenterna att ge missvisande svar. Hos ledningsnivan
och hogre chefer kan intervjusvaren vara tendensiosa dvs. partiska, eftersom det kan finnas ett
intresse av att dolja sanningen. Det innebér inte att respondenterna ljuger, men att det finns
anledning att vara misstanksam (Thurén, 2003). Det ar naturligtvis svart att kontrollera om en
kélla &r tendensics, men vi har kontrollerat uppgifterna i den man det har varit mojligt.

Vad géller respondenterna pa operativ niva ar det viktigt att vara medveten om att det
sannolikt var en ovanlig situation for respondenterna att bli intervjuade. Att fa sd mycket
uppmarksamhet kan gora att personen berattar saker som inte stimmer da han aldrig tidigare
har reflekterat 6ver situationen. Med anledning av att vi fick mycket olika svar av de tva
forsta respondenterna fran den operativa nivan valde vi darfor att genomfora en tredje
intervju. Detta eftersom det fanns skél att betvivla svaren. Tumregeln séger att man inte skall
tro pa nagot som inte har stod av minst tva kallor som &r oberoende av varandra nar det finns
anledning att betvivla svaren (Thurén, 2003).

Vad géller kéllorna fran artiklar och bocker var tillforlitligheten hog. Internetkallor anvandes i
liten utstrackning men for att kontrollera sanningshalten tittade vi alltid nar sidan senast hade
blivit uppdaterad och jamférde ocksa med 6vriga kallor (Thurén, 2003). Problemet har var
snarare att valja ut den teori som hade bast relevans for det studien avsag att undersoka.

| Green Cargos sekundéardata dvs. interna dokument och annat tryckt material finns risken att
informationen &r vinklad. Men dokumenten vi anvande géllande miljépolicys och stadgar &r
till for intern kommunikation, vilket gor att informationen med storsta sannolikhet var
sanningsenlig. Ovriga tryckta dokument kan dock vara paverkade av att bolaget t.ex. forsoker
att ha en image som inte stimmer med verkligheten. Totalt sett bedémer vi att denna inverkan
var liten da sadana tryckta dokument anvandes i liten utstrackning.
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3. TEORI

| foljande kapitel presenteras den teori som ligger till grund for var forstaelse i amnet.
Inledningsvis presenteras en modell som visar en sammanstallning av viktiga miljoaktiviteter
utifran den senaste forskningen inom omradet. Darefter sammanfattar vi kort tidigare
forskning inom ekonomistyrning mot miljo och slutligen redogor vi for strategi,
prestationsmal och kommunikation. Den teori som presenteras kommer att ligga till grund for
var analys och slutsats.

3.1 GREEN SUPPLY CHAIN MANAGEMENT

For att definiera vad miljo ar och vilka miljoaktiviteter som innefattas utgar vi fran begreppet
Green Supply Chain Management, bokstavligen dverstatt som grén styrning av flodeskedjan.
| magasinet International Journal of Management Reviews nummer 9 ar 2007 skrevs en
artikel av Samir K. Srivastava med syftet att klassificera vilka miljoaktiviteter som féretag
kan tillampa inom omradet Green Supply Chain Management. Utifran den senaste

forskningen gjorde han en modell dar gron verksamhet och grén design utgor tyngdpunkterna.

Ovriga begrepp i modellen &r aktiviteter inom respektive omrade. Vi kommer att ga igenom
modellens 6vergripande delar i kapitlet och borjar med en diskussion kring den 6kade
betydelsen av ekonomistyrning mot miljo.

Figur 3: Green supply chain management
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3.2 MILJONS OKADE BETYDELSE

Mot bakgrund av miljons ckade betydelse arbetar manga foretag med att forandra sina
strategier och bli mer miljévanliga. Huvudsakligen finns det tva drivare till miljovanlig
forandring inom organisationer; interna krav och externa krav. Externa krav kan vara nya
miljolagar eller en 6kad efterfragan pa miljovanliga produkter fran konsumenter. Interna krav
kan vara att bolaget har uppsatta miljomal som maste efterlevas. Sadana krav beror ofta pa att
foretaget vill forandra strategin for att kunna locka till sig miljomedvetna kunder. Men oavsett
om det finns drivare till forandring eller inte sa skiljer sig fortfarande installningen till
miljofragor mellan foretag. Hur miljoaktiviteter prioriteras kan kategoriseras i tre
foretagstyper: reaktiva, proaktiva och vardeskapande. Reaktiva foretag, foretag som inte har
nagon eller liten vilja att tillgodose sig nya trender, anvander minimala eller inga resurser till
miljoaktiviteter. Proaktiva foretag, foretag som ar férandringsbenédgna, har insett betydelsen
av miljolagar och forsoker ateranvanda och designa produkterna miljévanligt. | den
vardeskapande kategorin integreras miljoaktiviteter i strategin och anvands som ett
konkurrensmedel (Kopicki et al. 1993).

De vardeskapande foretagen implementerar exempelvis ISO certifikat med ett hogst
strategiskt syfte. Aktiviteterna kopplas ofta till affarsstrategin d.v.s. certifikaten anvéands for
att kunna attrahera kunder och blir saledes ett viktigt medel att konkurrera med.

Miljons 6kade betydelse forklaras av Van Hoek (1999):”the perspective has changed from
greening as a burden to greening as a source of competitive advantage”. Han menar att foretag
i den vérdeskapande kategorin anvander miljon som en konkurrensférdel och skapar ett
marknadsovertag hos miljdmedvetna kunder genom att ha en miljovénlig profil.

3.3 GRON DESIGN

Vid tillverkning av en ny produkt kan foretag ha en miljostrategi redan fran bérjan och
medvetet vélja bort material som paverkar miljon negativt. Forhallningsséttet kallas gron
design och omfattar tva begrepp, miljomedveten design och livscykelanalys. Miljomedveten
design fokuserar pa val av material i produktions- och designfasen, medan livscykelanalyser
inriktas pa hur miljovanlig produkten ar under hela livscykeln (Srivastava, 2007).

3.3.1 MILJOMEDVETEN DESIGN

Miljomedveten design kan delas in i tva kategorier, avfallsforebyggande arbete och
materialstyrning (Madu, 2001). Det avfallsférebyggande arbetet, som syftar till att minimera
genereringen av avfall, gors under produktens design- och omdesignsfaser.
Avfallsférebyggande arbete kan skilja sig, men punkterna nedan brukar diskuteras.

Produktens livslangd
Energianvandning
Materialsubstitution
Giftiga utsléapp

Faktorerna samverkar med varandra, en okad livslangd for en produkt innebdr inte
nodvandigtvis mindre giftiga utslapp. Det gor naturligtvis att alla aspekter maste vagas in vid
miljovanliga produktforandringar (Fiskel & Jovane, 1993).

Materialstyrning handlar om val av material i produktens designfas. Eftersom detta val
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paverkar hela produktens livscykel bor hansynstagande tas till hur val materialet gar att
ateranvanda, atertillverka, atervinna samt hur bra materialet eller dess rester fungerar som
energi vid forbranning eller andra processer (EPA, 1993).

3.3.2 LIVSCYKELANALYS

Livscykelanalyser undersoker vilken miljépaverkan en produkt har under hela livscykeln dvs.
fran produktion, distribution och anvandning till avyttring. Analyserna anvands for att
berdkna en produkts totala utslapp och miljopaverkan. Livscykelanalyser behéver inte
nodvandigtvis berakna hela produktens miljoutslapp, utan kan ocksa riktas mot en viss
komponent eller del av produkten (Charter och Polansky, 1999).

3.4 GRON VERKSAMHET

Gron verksamhet avser alla aktiviteter foretag kan tillampa mer miljovénligt och effektivare
for att minimera utslappsnivaerna. Till skillnad fran gron design fokuserar inte begreppet pa
produktions- och designfaserna, utan aktiviteter som huvudsakligen kan relateras till redan
fardigproducerade produkter. Inom grén verksamhet finns det tre huvudomraden; grén
tillverkning & atertillverkning, returlogistik & natverksdesign samt reststyrning (Srivastava,
2007).

3.4.1 GRON TILLVERKNING & ATERTILLVERKNING

Gron tillverkning och atertillverkning delas in i fljande aktiviteter; reducering, atervinning,
lagerstyrning, atertillverkning och produktionsplanering & schemalaggning.

Reducering
Reducering behandlar teknikerna som anvands for minimal energi- och resurskonsumtion
med syfte att reducera anvandningen t.ex. varmebesparande atgarder (Srivastava, 2007).

Atervinning

Atervinning innebér att redan anvéanda produkter eller delar av anvanda produkter anvands vid
tillverkning av nya produkter. Nyckelfaktorn for en val fungerande atervinningprocess ar bra
sortering (Cunningham et al, 2007).

Atertillverkning

Begreppet betyder att redan anvanda produkter renoveras for att bli som nya eller &nnu battre.
Atertillverkning kan ocksa betyda att produkten demonteras (nedmonteras), vilket gor att
anvandbara komponenter kan ateranvandas eller atervinnas (Srivastava, 2007).

Lagerstyrning

Lagerstyrning behandlar bland annat lagrets omséttning och materialhantering. Samarbete,
ruttplanering och samlastning i kombination med olika lagermodeller gor att det gar att
minska den totala miljopaverkan (Bling & Svensson, 2005)

Produktionsplanering och schemalaggning

Ett fungerande system effektiviserar hela verksamheten och paverkar bland annat
lagerhantering, lagernivaer och transporter (Bling & Svensson, 2005)
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3.4.2 RETURLOGISTIK & NATVERKSDESIGN

Returlogistik &r all logistik som kan relateras till produkten efter tidpunkten att den har blivit
sald. Det handlar bland annat om produktreturer, reparationer, tillbakakallade varor eller
returer for atervinning och demontering. Returlogistik ar inte alltid inarbetat i foretags
strategier och transportnatverk. En orsak ar att det redan fran borjan fokuseras pa att nagot
kommer att ga fel och att parterna undviker amnet. Ytterligare en orsak ar att varuflodena i
returlogistik ar svara att kontrollera, vilket medfor att det ofta blir en sa kallad “corner-of-the-
desk concern” (Van Hoek & Harrison, 2008). Van Hoek och Harrison (2008) beskriver
returlogistik som ett dilemma for foretagsledare. De menar att mycket returlogistik innebér
hoga kostnader, men en minskning av oplanerade utkorningar gar inte alltid eftersom
kunderna kan tycka att servicen forsamras. Det kan paverka hela bolagets image negativt. Att
minimera returlogistiken minskar antalet transporter och bidrar till lagre utslappsnivaer.

3.4.3 RESTSTYRNING

Reststyrning riktar sig framst mot producerande foretag och metoder for att minimera
anvandningen av onddiga ramaterial, minska vikten pa produkterna och forbattra
forpackningarna. For att undvika avfall kan produkter ocksa atervinnas och ateranvandas, men
sadana metoder kraver fortfarande behandling och transporter (Sakai et al, 1996).

3.5 TIDIGARE FORSKNING INOM EKONOMISTYRNING MOT MILJO

Ekonomistyrning mot miljo ar ett relativt outforskat omrade. Nedan redogor vi kort for tre
studier som vi har uppmarksammat inom omradet. En av studierna publicerades nyligen och
ar fran Kanada medan de andra tva ar aldre och kommer fran Australien.

“The adoption of environment-related management accounting: an analysis of corporate
environmental sensitivity”, publicerades i tidskriften Accounting Forum ar 2000 och skrevs av
Geoffrey R. Frost och Trevor D. Wilmshurst. Forfattarna undersokte sambandet mellan
industrins miljokanslighet och adopteringen av miljorelaterade ekonomistyrningsmodeller. Av
de 88 foretag som anvandes klassificerades 42 som miljoké&nsliga och 46 som mindre
miljokénsliga. Miljokénsliga industrier delades upp i fyra kategorier; gruvbrytnings-,
naturresurs-, kemi- och gas/oljeforetag. Resultatet indikerade att miljok&nsliga industrier
rapporterar mer miljorelaterad information dn mindre miljokansliga industrier, men sag inte
att adopteringen av miljorelaterade ekonomistyrningsmodeller enbart beror pa hur
miljokénslig industrin ar.

“Assessing the Effects of Product Quality and Environmental Management Accounting on the
Competitive Advantage of Firms”, skrevs av Alan S. Dunk och publicerades i The
Australasian Accounting Business & Finance Journal i februari 2007. Syftet med studien var
att empiriskt undersoka om ekonomistyrning mot miljo paverkar relationen mellan produkt
kvalitet och konkurrensfordelar. Totalt svarade 75 hogre chefer fran olika tillverkningsforetag
i Australien pa undersokningen och studien visade att ekonomistyrning mot miljo har en
viktig roll i foretag. Resultatet indikerade att produkt kvalitet bidrar till konkurrensférdelar
nar ekonomistyrning mot miljo har hog tillit. Daremot gick det inte att se nagot samband da
tilliten till ekonomistyrning mot miljo ar Iag.

“Eco-control: The influence of management control systems on environmental and economic
performance”, publicerades i tidskriften Accounting, Organizations and Society ar 2009 och
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skrevs av Jean-Frangois Henri och Marc Journeault. Syftet med studien var att underséka om
integrerade miljomal i foretag paverkar ekonomiska och miljomassiga resultat.
Undersokningen genomfordes pa 303 kanadensiska foretag med 6ver 100 anstéllda och
forsaljningsvolymer pa 6ver 100 miljoner dollar. Begreppet eco-control avser i studien
integrering av miljofragor i ledningens tre styrsystem; budgetar, beloningssystem och
prestationsmal. | frageformuléren fick foretagen rangordna i vilken omfattning miljofragor var
integrerade i de tre styrsystemen och till vilken utstrackning anvandningen hade lett till
miljomassiga och ekonomiska fordelar. Slutsatsen blev att det inte finns nagot direkt samband
mellan eco-control och ekonomiska resultat. Studien fann dock att eco-control har en indirekt
influens pa ekonomiskt resultat i kontexten av hur miljéutsatt foretaget ar, hur stor publik
uppmarksamhet foretaget har, graden av miljomedvetenhet och foretagets storlek.

3.6 STRATEGI OCH PRESTATIONSMATNING

Ordet strategi kan anvandas i manga sammanhang. Vi avser att definiera den
foretagsekonomiska innebdrden. Simons (2000) menar att det gar att sarskilja tva nivaer av
strategier. Den Oversta nivan i ett foretag har en 6vergripande strategi, en foretagsstrategi.
Foretagsstrategin uttrycker inom vilka marknader ett foretag skall konkurrera och var resurser
skall investeras. For att underordnade affarsomraden i foretag skall fungera effektivt behovs
affarsstrategier som stodjer den dvergripande strategin. Affarsstrategier bestammer hur
foretaget skall konkurrera inom valda marknader. FOr att kunna utveckla en affarsstrategi &r
det viktigt att foretaget vet hur de ska konkurrera och kénner till den existerande
konkurrensen pa marknaden. For att bade foretagsstrategier och affarsstrategier skall ga att
implementera framgangsikt kan det vara nddvandigt med prestationsmal och styrtekniker.

Figur 4: Strategimodell

Foretagsstrategi
Affarsstrategi Affarsstrategi Affarsstrategi

Kalla: Simons (2000)

Det har blivit mer vanligt férekommande med stora multinationella foretag, ofta med flera
tusen anstallda. For att kunna satta riktlinjer och uppna strategiska mal for sa manga anstallda
har det blivit vanligare att genom afférsstrategin identifiera prestationsmal och styrsystem.
Prestationsmal ar ett satt att kommunicera strategiska mal till anstallda, da varenda individ far
vagledning till vad som skall presteras (Simons, 2000).

Huvudmalen i foretag ar oftast av finansiell karaktar och uttrycks i form av tillvéaxt, lonsamhet
och soliditet. Men mal kan aven riktas mot andra omraden &n finansiella t.ex. kunder, miljo,
leverantGrer och anstéllda (Ax et al, 2001).

| den operativa ekonomistyrningen anvands prestationsmalen bland annat for att skapa
forutsattningar for att folja den I6pande verksamheten, for att utgora ett
kommunikationsmedel och belysa vad som ar viktigt for foretaget och for att motivera
arbetarna. Men det kan ocksa vara for att foretaget vill kunna gora jamforelser mellan olika
kontor eller med konkurrenter (Ax et al, 2001). Jacobsen (2008) namner ocksa att
prestationsmal kan fungera som en legitimitetsfaktor gentemot omvarlden. Han menar att for
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att en organisation skall kunna 6verleva sa maste dess mal, strategi och struktur vara
anpassade efter omvarlden.

3.7 PRESTATIONSMAL

For att en foretagsledning skall kunna satta upp effektiva och genomténkta prestationsmal
maste nagra bedomningar goras.

Till att borja med bor ett omrade definieras. Det kan vara t.ex. kundnojdhet, finans, miljo eller
larande och utveckling. Att valja ett omrade ar inte latt eftersom de anstalldas uppfattning av
foretagets prioriteringar kan &ndras. Nésta steg &r att besluta vad som skall métas och under
vilken period. Ofta méts prestationer i foretags ovre nivaer i form av finansiella nyckeltal,
medan lagre nivaer tilldelas mer operationella prestationsmal. Att hitta en lank mellan
finansiella nyckeltal och operationella prestationsmal &r ett kritiskt moment i manga foretag,
da det maste finnas en symmetri. Vilka specifika prestationsmal som personalen skall uppfylla
ar den tredje bedémningen. For att malen skall vara fungerande maste de vara mojliga att
uppna, annars skapas inte motivation. Det &r ocksa vikigt att personalen forstar vilket syfte
prestationsmalen har. Ledningen bor ocksa utforma nagon form av feedback. Om anstéllda
nar upp till prestationsmalen kan t.ex. I6nedkningar, bonusar eller bara uppmarksamhet
fungera som aterkoppling (Merchant & Van der Stede, 2007) (Ax et al, 2001). Simons (2000)
menar att det finns tva typer av motivation, inre och yttre. Inre motivation uppstar nar
anstallda tycker att prestationsmalen ar befogade och ser en anledning till att anstranga sig.
Yttre motivation skapas genom olika typer av beldningar. Syftet med bel6ningar ar att
motivera personalen sa att de presterar battre.

Hur effektivt ledningens uppsatta prestationsmal fungerar beror pa flera faktorer. En
grundlédggande forutsattning &r kommunikation, dvs. att anstéllda kanner till foretagets
uppsatta prestationsmal. Utfallen maste ocksa vara paverkningsbara. | vissa fall kan det finnas
manga okontrollerbara faktorer, vilket gor att det blir svart att avgora om resultatet beror pa
en bra prestation eller pa rena tillfalligheter. Anstéallda maste ocksa ha kvalifikationer och
tillrackliga resurser for att kunna genomfora atgarder som paverkar prestationsmalets utfall
(Ax et al, 2001). Prestationsmalen bor ocksa vara matbara pa ett verkningsfullt sétt. | vissa
fall kan det vara svart att méata prestationer effektivt, men det vasentliga ar att det som mats
stdimmer 6verens med vad den anstéllde har presterat (Merchant & Van der Stede, 2007).

Merchant och Van der Stede (2007) ndmner att fyra kriterier skall vara uppfyllda for att
prestationsmalen skall kunna fa en styrande effekt. De skall vara precisa, objektiva, tidsenliga
och forstaeliga. Precision syftar till hur val det som méts stammer dverens med utford
prestation. Objektivitet avser att utférda prestationer mats och kontrolleras av oberoende
parter. Att ett prestationsmal &r tidsenligt &r ocksa betydelsefullt, dels for att aterkoppling ar
vikigt ur motivationssynpunkt, men ocksa for att eventuella atgarder skall kunna vidtas vid
problem. Slutligen maste prestationsmalet ocksa vara forstaeligt.

Sammanfattningsvis maste ett effektivt prestationsmal uppfylla foljande kriterier:

Anstallda maste ha kannedom om prestationsmalet

Prestationsmalets utfall maste vara paverkningsbart

Prestationsmalets utfall maste vara matbart pa ett verkningsfullt sétt
Prestationsmalen skall vara precisa, objektiva, tidsenliga och forstaeliga
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3.7 BALANSERAT STYRKORT

For att ledningen snabbt skall fa en Gverblick av verksamhetens prestationer kan ett
flerdimensionellt styrverktyg anvéndas. Kaplan och Norton introducerade innovationen
balanserat styrkort ar 1992 i en artikel i Harvard Business Review. Forfattarna menade att det
fokuserades for mycket pa foretags finansiella matt och att andra viktiga aspekter lamnades at
sidan. | det flerdimensionella styrverktyget presenterades darfor fyra perspektiv; finansiella-,
process-, kund-, och larande & utvecklingsperspektivet.

Figur 5: Balanserat styrkort

Larande och utvecklings

perspektivet
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pa? 0ss?

Finansiella perspektivet

Hur uppfattar vara
aktiedgare 0ss?

Kélla: Simons (2000)

Fordelen med ett balanserat styrkort ar att kopplingen mellan langsiktiga strategier och
kortsiktiga handlingar blir tydligare. Det finansiella perspektivet fokuserar framst pa kort sikt,
medan de 6vriga tre icke-finansiella perspektiven ar indikatorer for finansiella prestationer pa
langre sikt (Merchant & Van der Stede, 2007).

Kaplan och Norton (1996) menar att anvandandet av balanserat styrkort ger upphov till en
strategisk management process. Det forsta steget i processen ar da foretagets strategi 6versétts
till olika prestationsmal. Uppsatta mal kommuniceras sedan ut till anstallda via foretagets
kommunikationskanaler. Om anstallda kan na upp till malen bor foretagets verksamhet
forbattras avsevart. Ledningen maste kontinuerligt folja upp prestationsmalen genom
feedback. Det ar viktigt att ledningar standigt beaktar forandringar och kontrollerar om malen
ar verkningsfulla. Ledningen bor ocksa anvanda sa kallad dubble-loop learning, vilket innebar
att de kan ifragasatta sina bakomliggande antaganden.

3.8 KOMMUNIKATION

Kommunikationsprocessen i organisationer kan beskrivas som en foljd av handlingar dér en
avsandare skickar ett budskap till en mottagare. Avsandaren uttrycker det som han eller hon
vill formedla med hjélp av kodning dvs. muntliga eller skriftliga signaler. Det kodade
budskapet séands sedan i ndgon av organisationens kommunikationskanaler. Valet av kanal
beror pa vilka forhallanden som rader inom organisationen. Mottagaren avkodar
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informationen genom att bilda sig en egen uppfattning och skickar slutligen feedback till
avsandaren (Jacobsen, 2008).

Figur 6: Kommunikationsprocessen

Avsandare Feedback <«—— | Mottagare
Budskap Kodning av Séndning av Avkodning /
som R budskap R budskap i en (| av budskap
avsandare Pl (sprék, ” kanal ”| hos
ténkt sig tecken) mottagaren

Kalla: Jacobsen (2008)

FOr att organisationer ska kunna existera och fungera & kommunikation en
grundforutsattning. Syftet med kommunikationen &r att samtliga organisationsmedlemmar ska
fa kunskap om, forsta och acceptera organisationens mal for att darefter kunna 6versatta mal
till handling (Heide et al 2005).

Vanligtvis ar det ledningens uppgift att kommunicera strategin nedat i organisationen. For att
detta skall fungera effektivt kravs det att de anstalla ar inforstadda i sina arbetsuppgifter och
vilka forvantningar som finns. Ett problem for ledningen ar att faststélla vilken information
som skall kommuniceras. Mer information och kommunikation innebdr inte nédvandigtvis att
arbetarna forstar malen battre, utan det viktiga ar att det som kommuniceras &r relevant och
anvandbart. Det kravs ocksa att medarbetarna kan tillgodose sig informationen, vilket inte
alltid &r fallet (Harris, 1993).

Kommunikationen nedifran och upp (feedback) gor det mojligt for ledningen att se hur
strategin uppfattas och tolkas i organisationen. Eventuella problemomraden kan
medvetandegdras och forbattringsforslag kan komma till uttryck. Hierarkiska organisationer
verkar hammande for kommunikationen nedifran och upp. Hierarkier medfor att ledningen
tenderar till att negligera information som ur deras synvinkel inte betraktas som positiv
(Roberts & Reilly, 1974).

Manga chefer och nyckelpersoner far inte tillracklig utbildning i kommunikation for att
strategin ska ges en arlig chans att bli ndgot annat &n tom retorik. Om verkligheten sdsom den
upplevs i en organisation inte motsvarar strategin sa uppstar latt misstro. Hogsta ledningen,
mellanchefer och ibland &ven chefer pa lagre niva i en storre organisation kan komma att
uppfattas som en ansiktslos enhet och kan darfor fa svarare att vinna fortroende hos de
anstéllda inom den operativa verksamheten (Heide et al 2005).

3.9 KOMMUNIKATIONSVERKTYG INOM FORETAG

Hur information féormedlas och vilket verktyg som anvéands paverkar vilken effekt
informationen kommer att bidra till. Nedan gar vi igenom nagra av de vanligaste
kommunikationskanalerna inom féretag.
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Figur 7: Olika kanalers formaga att formedla information
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Kalla: Jacobsen (2008)

Den personliga dialogen &r 6verlagsen alla andra former av kommunikation, men kan pa
grund av tidsbrist inte alltid anvandas. Desto storre organisation desto mer komplement
behovs vid sidan av den personliga dialogen (Kéllstrom, 1995). Samuelsson (2002) menar att
ett rikt kommunikationsverktyg innebar visuella signaler som kroppssprak och tonlage sa att
sandaren far en uppfattning hur val meddelandet har mottagits. Han menar ocksa att skriftlig
kommunikation ar ett minde kraftfullt kommunikationsverktyg.

For att informationen ska kunna spridas effektivt nedat i en organisation kravs lojalitet och
kompetens hos medarbetarna. Ledarnas beteende &r ocksa viktigt, da beteende oftast uppfattas
som mer trovérdigt an “prat”. Att ledarens handlingar stdmmer Gverens med vad denne i
ovrigt kommunicerar till organisationen ar ocksa betydelsefullt. Risken ar annars stor att
anstéllda uppfattar ledarens “prat” som mindre viktigt (Kallstrom, 1995).

Stormaéten ar ett snabbt satt att na ett stort antal medarbetare. Sddana moten kan ske i manga
olika former, bl.a. foéredragningar, seminarier och arbetsplatstraffar. Genom storméten kan
VD eller andra hoga chefer sjalva fora fram sina budskap till medarbetarna och antalet lankar
i kommunikationskedjan reduceras betydligt. Storméten kan hjélpa till att skapa en stark
kultur inom en organisation. Den stora nackdelen &r att det finns sma mojligheter till den
viktiga dialogen med medarbetare (Kallstrom, 1995)

Instruktioner, VD-brev och interna tidningar ar vanligt forekommande
kommunikationskanaler, men kan inte anvéndas for att styra en organisation. Problemen med
dessa kanaler ar att fa medarbetare laser dem, manga uppfattar dem som ointressanta samt att
de bygger pa enkelriktad monolog. Denna typ av kommunikation bor darfor endast ses som
komplement till andra mer kraftfulla verktyg (Kéllstrom, 1995).

Ledare kan aven kommunicera genom utbildning av medarbetare. Detta ar véldigt tidsédande
i de fall utbildningen sker i klassrum och utbildning av denna typ kan darfor endast
genomforas i begransad omfattning, for en utvald grupp inom organisationen. Utbildning kan
dock ske i andra former, t.ex. genom kompendier (Ké&llstrém, 1995).

3.10 BRISTER | KOMMUNIKATION

Brister i kommunikation kan yttra sig pa manga olika satt. Jacobsen et al (2002) namner flera
faktorer bland annat brist pa dialog och aterkoppling (feedback) och avsaknad av effektiva
moten. Han menar ocksa att det inom foretag finns manga olika grupper med olika behov och
att det bor finnas kommunikation som tillfredstaller alla samt att kommunikationen maste
vara relevant och kvalitetssékrad.

Manga brister kan 16sas om man lagger mer fokus pa narkommunikation, da den uppfattas

som mer intressant. Kommunikationen i den lokala organisationen, med narmaste chef och
arbetskamrater blir darfér mycket viktig (Hogstrom et al. 1999).
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| stravan att se till sa att alla erhaller tillrackligt med information kan organisationer hamna i
en situation dar anstéllda far for mycket information. Nar anstallda far mer information an de
kan bemastra kan de reagera pa olika satt. De kan lata bli att ta hansyn till delar av
informationen och risken blir da att de kan ga miste om véasentlig information. En annan risk
ar att de hastigt gar igenom all information, vilket far till foljd att feltolkning kan ske.
Information kan ocksa samlas in och sparas for att gas igenom vid ett senare tillfalle, vilket
kan medfora att viktig information far vanta. Anstéllda som far for mycket information kan
ocksa medvetet prioritera bort den information som kanns irrelevant. Féljden kan bli att viss
information systematiskt inte nar fram (Jacobsen et al 2002).

Rutiner, scheman eller kriterier for kategorisering av information, i syfte att behandla
informationen snabbare, kan utvecklas. Har uppstar dock en risk med felaktiga
kategoriseringar som kan leda till att viktiga detaljer forloras. Personer som har mgjligheten
kan vélja att delegera beslutsmakt, vilket kan leda till att de minskar sin éverblick och sitt
inflytande 6ver organisationen (Jacobsen et al 2002).
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4. EMPIRI

I den empiriska delen borjar vi med en foretagsbeskrivning som innefattar flera delar.
Darefter presenteras resultaten fran gjorda undersokningar.

4.1 FORETAGSBESKRIVNING

Nedan foljer till att borja med en kort beskrivning av Green Cargos historia, verksamhet och
organisation. Darefter kommer redogdrelser om foretagets miljoarbete, maltavla (balanserade
styrkort) och interna rapport om kommunikationskanaler.

4.1.1 GREEN CARGO

Green Cargo ér ett statligt
transport- och logistikforetag
med verksamhet framst i
Sverige. Bolaget hette tidigare
SJ Gods och tillhérde Statens
Jarnvégar (SJ). Den 1 januari 2001 bolagiserades SJ och sex sjélvstdndiga aktiebolag
bildades; EuroMaint, TraffiCare, Unigrid, Jernhusen, SJ och Green Cargo. Huvudkontoret
ligger i Stockholm och 6ver 3000 anstéllda finns pa fler dan 100 olika platser i Sverige
(www.greencargo.se 081215; Arsredovisning 2007 & 2001).

Hela 92 procent av transporterna sker med ellok, 5 procent med diesellok och 3 procent med
lastbil. Foretagets affarsidé ar att erbjuda hallbara logistiklésningar med socialt ansvar,
miljohénsyn och ekonomisk I6nsamhet och visionen &r att vara det ledande transport- och
logistikforetaget bade nationellt och internationellt med miljévanliga transporter.

Verksamheten &r uppdelad pa tre huvudomraden; Rail, Road och Logistics. Rail erbjuder
paketerade losningar inom jarnvagslogistik. Road har hand om lastbilsverksamheten och
fungerar framst som ett komplement till Rail. Road bedriver distribution, terminalhantering,
fjarrtrafik med lastbil och intermodal trafik. For att kunna erbjuda heltdckande
logistiklosningar anvands ocksa tredjepartslogistik d.v.s. lagring, hantering och distribution av
varor. Det finns fem logistikcentra vilka ligger i Stockholm, Géteborg, Képenhamn,
Norrképing och Helsingborg. Fran ett logistikcentrum organiseras varufloden och totalt finns
det elva terminaler till en sammanlagd yta pa 195 000 kvadratmeter (Internt dokument:
presentation Roads organisation, 2009).

Organisationsstrukturen ser ut enligt nedan och déverst finns VDn, Soren Belin. Under honom
finns sju olika staber. Stabsfunktionerna finns for att kunna hantera alla enheter fran samma
stalle, vilket effektiviserar verksamheten. Staberna har ansvar for ekonomi, IT, personal,
juridik, kommunikation, miljé och kvalitet (Green Cargo intranét, 090304). Langst ner i
organisationsschemat finns sex divisioner. Huvudverksamheten Rail har fyra; Business,
Marketing & Sales, Customer Service och Production. De tva andra verksamhetsomradena
Road och Logistics &r egna divisioner. Divisionerna styrs av divisionschefer som har
resultatansvar (Arsredovisning 2007).
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Figur 8: Green Cargos organisation
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4.1.2 GREEN CARGOS MILJOARBETE

For att battre forsta hur Green Cargo arbetar med miljofragor foljer en kort beskrivning av
deras miljoarbete. Som namndes i metodavsnittet intervjuade vi nagra anstéllda inom
kategorin ledningsniva och hogre chefer i syfte att fa mer allman information. I féljande del
redogors for intervjusvaren.

e Hur ser ni pa att ha integrerade miljomal i verksamheten?

Tanken ar att miljomalen ska bli lika sjalvklara som de finansiella inom organisationen,
menar miljochefen Erica Kronhoffer. Hon tycker att det ar sjalvklart att miljomal skall vara
integrerade, annars kan man lagga ned att arbeta med dem. Vidare menar hon att foretagets
miljomal for lastbilssektorn &r uppsatta utifrdn miljoaspekten eftersom det ar viktigt att belysa
att foretaget jobbar med miljéfragor, men ocksa for att chaufforerna skall motiveras och kora
branslesnalare.

e Hander det inte att miljomal kolliderar med affarsméassiga mal?

Ofta gar miljo hand i hand med att tjana pengar, menar Kronhoffer. Bolaget har exempelvis
ett mal att minska dieselforbrukning inom division Road genom att utbilda forarna i eco-
driving (miljévanlig korning). Bransleforbrukningen kan da ga ned med upp till 20 % pa kort
sikt, men den langsiktiga besparingen kanske blir mellan 5-10 %, da chaufférerna har en
tendens att gldomma bort utbildningen med tiden. Kostnader for dieselforbrukningen ar héga
inom division Road, sa en minskning med 5-10% innebar att miljoner kan sparas. Kronhoffer
exemplifierar ocksa med bolagets logistikverksamhet. Alla typer av energibesparingsatgarder
som nedslackning av lagerlokaler nar ingen jobbar och temperatursankningar pa helger gor att
bolaget tjanar pengar och ar miljévanliga samtidigt.

26



4-Empiri

e Varfor har Green Cargo en sa utpraglad miljoprofil?

Alla tillfragade respondenter tycker att Green Cargos miljoprofil &r mycket central for
foretaget och att den anvands som ett konkurrensmedel. Miljoprofilen ar ett mycket stort
argument nar kunden véljer Green Cargo som leverantor, menar Henrik Akerstrém. Anette
Nordblad anser att det &r en tuff konkurrens pa marknaden och bolaget ar inte billigast. Att
anvanda miljon som en konkurrensfaktor skapar da fordelar.

For vissa foretag ar inte miljo nagot som ligger i varumarket, men for Green Cargo ar miljon
en stor del av varumarket, menar Kronhoffer. Hon tycker ocksa att det ar forpliktigat att heta
Green Cargo och det medfor att bolaget har mycket mer 6gon pa sig gallande miljofragor &n
exempelvis Schenker.

e Vilka miljomarkningar har Green Cargo och varfor?

Green Cargo har idag Kvalitetscertifiering enligt ISO 9000, Miljocertifiering enligt ISO
14001, Arbetsmiljocertifiering enligt AFS 2001:1 samt Svenska Naturskyddsféreningens krav
for Bra Miljoval. Gallande certifikaten tycker Kronhdffer att bolaget inte har sérskilt manga
certifikat. Det som séger nagot om miljoprestanda &r Bra Miljéval, da 1SO-certifieringar idag
ar ett hygienkrav dvs. nagot som alla har da det ar nddvandigt for att dverleva pa marknaden. |
princip alla kunder vill ha kopior pa bolagets certifikat i offerterna.

e Hur arbetar ni med mer vardagsnara miljéfragor inom verksamheten?

Vad géller verksamhetens miljoarbete ar Green Cargo duktiga pa stora miljoprojekt, men
ligger efter nar det galler mer vardagsnara fragor (Intranat 090303). Bade Kronhoffer och
Nordblad tycker att smasakerna ar véldigt viktiga och bolaget jobbar hart med att minska
elférbrukningen. Nordblad namner gron el, lagenergilampor, dubbelsidig kopiering och
recycling samt kallsortering som exempel pa miljoaktiviteter.

Under slutet pa 2008 drogs ocksa projektet Green Cargo gron vardag (ett nytt forhallningssétt)
igang. Projektet syftar till mer vardagsnara miljofragor. Det lilla miljoarbetet &r ett bra sétt att
tydliggdra organisationens miljomal gentemot bade medarbetare och kunder. Idag finns de
som kéllsorterar hemma och de bryr sig om miljén, medan andra &r ointresserade, menar
Kronhoffer. Det viktiga ar att identifiera de som ar intresserade och arbeta mycket med dem,
for da far man snurr pa fragan. Projektet grén vardag har féljande mal: grona IT projekt,
statistik pa tjansteresor, Krav — och Fair Trade- markt kaffe verallt, endast flergangsglas
(engangsmuggar endast i undantagsfall), miljomarkt el éverallt, miljomarkta diskmedel,
fungerande kéllsortering dverallt och ett fértydligande vid inkdpsrutiner for att sékerstélla att
relevanta miljokrav stalls. Huvudkontoret i Stockholm skall agera foregangare for hela
projektet (Intranat 090303; Kronhdffer 090203; Internt dokument: Manual for
avfallshantering, 2008).

Inom gron vardag finns ocksa normer for avfallshanteringen. Alla Green Cargo kontor bor
efterstrava att férhindra att avfall uppkommer och minska avfallsmangderna. Det avfall som
uppkommer skall i forsta hand ateranvandas, i andra hand kallsorteras (materialatervinnas)
och i tredje hand energiutvinnas. Kontorspapper, toner/fargband och farligt avfall skall alltid
kallsorteras. Arbetsplatser med 6ver tio anstallda skall dessutom sortera wellpapp,
forpackningar av glas, kartong, metall och hardplast (Intranat 090303; Internt dokument:
Manual for avfallshantering, 2008).
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e Hur ser miljoarbetet ut vad géaller lastbilsparken och vad ligger till grund for beslut
om inkop av nya lastbilar?

Vad galler bolagets lastbilar finns det en strategi om att successivt fornya flottan. Ju béattre
Euro-modell desto battre miljoprestanda, menar Kronhoffer. Koldioxidsiffran &r dock
fortfarande hog, da fordonstillverkarna annu inte har lyckats utveckla bréanslesnalare lastbilar.
Det finns for tillfallet ett samarbetsprojekt med Volvo, dar en Dimetyleter (DME)-lastbil
testas. DME 4r ett drivmedel i gasform som diskuteras som ett framtida brénsle for
lastbilsindustrin, framst pa grund av sina laga utsldppsnivaer. For att kunna anvanda DME
maste dieselmotorerna modifieras. Huruvida nya tekniker kommer att bli aktuellt fér alla
lastbilar ar omajligt att saga eftersom allt for manga faktorer spelar in; pris, tillganglighet av
branslet etc., menar Kronhoffer. Bolaget ar dock mycket positivt till nya alternativ i
framtiden.

Vilka lastbilar som képs in beror pé flera faktorer. Akerstrém menar att hansyn tas till hela
lastbilen; vikt, luftmotstand, rullmotstand, bransle och bransleférbrukning. Hansyn tas ocksa
till hur val lastbilen kan tankas fungera for det den skall transportera. Vid senaste
upphandlingen tittade bolaget pa lastbilar fran Mercedes, Man, Volvo och Scania. De
viktigaste parametrarna var bransleforbrukning och pris, menar fordonschefen Johan
Lovenhamn. Tyvarr utger inte leverantdrerna sjalva hur mycket brénsle lastbilarna drar. Att
samtala med kolleger i branschen blir darfor viktigt vid inkdpsbeslut menar Lovenhamn.
Vidare menar han att foretaget inte gor nagra livscykelanalyser dvs. att de raknar pa total
miljopaverkan fran produktion-distribution-anvandning och avyttring av fordonen. Uttjanta
lastbilar saljs vidare pa anbud, men endast till kdpare som ar miljccertifierade.

| Green Cargos dokument “rutin for avveckling av vagfordon” anges att det kan finnas flera
orsaker till att en lastbil avskaffas. En orsak kan vara 6verkapacitet, en annan att fordonet ar
utslitet eller att ytterligare reparationer inte &r ekonomiskt férsvarbart. Ansvarig for alla typer
av avvecklingar ar division Roads fordonschef Johan Lévenhamn. Fordonschefen bedémer
forst om lasthilen kan omfordelas internt i bolaget. Gar inte det sa undersoker han om
fordonet gar att salja. Om ingen kdpare hittas undersoks huruvida delar fran fordonet kan
ateranvandas internt, i sa fall sker demontering och magasinering av valda komponenter.
Fordonschefen beslutar slutligen om fordonet skall saljas for skrotning. (Internt dokument:
rutin for avveckling av vagfordon)

e Hur ser miljoarbetet ut vad galler lokaler?

Green Cargo bygger inte sd manga fastigheter, men just nu byggs en sa kallad Green Building
i Norrkdping. En Green Building skall uppfylla EU:s krav géllande energiférbrukning.
Genom en bra isolering och véalplanerade varmesystem maste forbrukning ga ned 25 % fran
det nationella kravet pa energiforbrukning for fastigheten, menar Lars Ingebrigtsen som &r
fastighetschef pa Green Cargo. Nuvarande lokaler ses ocksa 6ver och malet ar att alla ska bli
sa kallade Green-Buildings. Problemet &r att det ar mycket upp till fastighetsagaren och Green
Cargo hyr oftast sina logistiklokaler. Men Ingebrigtsen jobbar standigt med att forsoka
Overtyga dagarna till nuvarande lokaler. Det ar frdmst isolering och varmesystem som behdver
bytas ut i befintliga lokaler for att klara EU:s krav. Vidare menar han att projekt som Green-
Buildings genererar bra Goodwill och PR, vilket &r ytterligare fordelar.
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4.1.3 MALTAVLAN

Green Cargo anvander en maltavla som &r ett balanserat styrkort. Sakerhet, medarbetare,
samhaélle, miljo, kund och finans méats och samtliga ar kopplade till kiarnvardet hallbar
utveckling. Varje malomrade har olika matetal, vilka méats vecko- eller manadsvis.
Kommunikation avseende maltavlan sker via flera olika kommunikationskanaler. Intranatet
och personaltidningen Axel kommunicerar huvudsakligen det centrala utfallet for hela Green
Cargo. TV-monitorer, anslagstavlor, arbetsplatstraffar och enskilda medarbetarsamtal anvands
for att kommunicera lokala utfall (Arsredovisningen 2007). Detta system anvénds for att
skapa uppfoljning och transparens i bolaget. Arbetarna skall kanna sig delaktiga och se att det
gar att paverka.

Maltavlan ar till for hela Green Cargo, men bryts ocksa ned for respektive
verksamhetsomrade. Road verksamheten har exempelvis egna mal som ar knutna till den
overgripande maltavlan. Meningen ar att det ska finnas lokala mal genom hela organisationen
som alla féljer organisationens évergripande méaltavla (Arsredovisning 2007; Kronhoffer
090203).

De 6vergripande interna miljomalen for 2009 inom Green Cargo ar:

Miljoprestanda el- och dieseltag: hogst 1,17 liter/1000 ntkm (nettotonkilometer)
Miljoprestanda lastbil 4,1 liter diesel/mil

Elforbrukning: hogst 8,75 kWh/kvadratmeter

(intranat 090319)

Externt formuleras malen pa ett annorlunda satt. Malen for 2009 har vi inte lyckats hitta, men
for att visa hur de formuleras anvander vi malen fran 2008.

Miljoprestanda, el- och dieseltag (gram koldioxid per tonkm) 2,8
Miljoprestanda, lastbil (gram koldioxid per tonkm) 52
(www.greencargo.com 090325)

Det finns dven miljomal for antal utfardade Green Cargo klimatintyg, miljéimage och index
fran medarbetardialog, men pa Green Cargos hemsida aterfinns inga specifika mal for 2009
(www.greencargo.com 090319; intrandt 090319).

4.1.4 KOMMUNIKATIONSKANALER

Inom Green Cargo anvénds, som tidigare ndmnts, ett antal olika kommunikationskanaler.
Nyligen gjordes en undersokning med syftet att ta reda i vilken omfattning medarbetarna
anvander de olika informationskanalerna, samt vad de tycker om respektive. Populationen var
alla anstéllda pa Green Cargo under 59 ar. Urvalet skedde slumpvis och datainsamlingen
gjordes via en postal enkat med tva paminnelser under perioden december 2008 till och med
januari 2009. Urvalet bestod av 603 medarbetare och svarsfrekvensen var 58 procent.

(Se bilaga D for aktuella utdrag ur rapporten om kommunikationskanaler)

Undersokningen uppméarksammade en rad skillnader mellan olika arbetsgrupper, kon, aldrar
och platser. En iakttagelse var att dldre i stOrre utstrackning &n yngre tycker att
arbetsplatstraffar ar den viktigaste kanalen for intern information. Det framkom ocksa att
olika yrkesgrupper inom organisationen anvander informationskanalerna i olika omfattning.
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Pa fragan om vilken kanal for intern information som var viktigast framkommer att intranatet
ar viktigast, med 38 procent av rosterna. Administrativ personal och chefer ar de som bestker
intrandtet mest, 82 respektive 84 procent av dem besoker dagligen intrandtet. Det kan
jamforas med chaufforerna, dar endast 24 procent besoker intranatet dagligen och 12 procent
1-3 tre ganger i veckan. Darutover svarade 18 procent av chaufférerna att de beséker
intranatet nagon gang per manad, 6 procent &nnu mer sallan och 12 procent aldrig. 29 procent
svarade att har inte tillgang till intranatet. Totalt besoker alltsa 65 procent av de 17 chaufforer
som svarade pa undersokningen intranatet nagon gang per manad, annu mer séllan eller
aldrig.

Arbetsplatstraffar hamnade pa andra plats och blev den néast viktigaste
kommunikationskanalen med 26 procent av résterna. Darefter kom ndrmaste chef med 24
procent. 7 procent svarade att personaltidningen Axel &r viktigast och 5 procent tyckte
vaggmonitorerna.

Green Cargo skriver i dokumentet "riktlinjer for intern och extern kommunikation” att i ett
foretag med en komplex verksamhet med manga olika yrkesroller spridda éver stora delar av
Sverige ar en fungerande kommunikation avgdrande for hur de lyckas.

4.2 UNDERSOKNINGSRESULTAT

| foljande del redogor vi for intervjuerna kring de specifika miljomal som finns for
akeriverksamheten och framforallt malet som avser bransleforbrukningen. Har intervjuades
ledningsniva & hogre chefer, mellanchefsniva och operativ niva och fragorna knyter an till
uppsatsens fragestallning och syfte. Alla intervjuer har skett med anstéllda pa Green Cargo,
antingen pa huvudkontoret i Stockholm eller pa kontoret i Géteborg.

4.2.1 LEDNINGSNIVA & HOGRE CHEFER

e Hur ser du pa miljomalens paverkbarhet for den operativa nivan?

Divisionschefen Hans Paridon ser en stor méjlighet for chaufforerna att leva upp till malet for
bransleforbrukningen pa 4,1 liter diesel/mil. Han menar att det racker att kéra i enlighet med
det lastbilschaufforerna lar sig pa eco-drivingutbildningen och att lata bli tomgangskadrning sa
ar dem pa god vég.

Akerichefen Henrik Akerstrom instimmer och menar att en eco-drivingutbildningen medfér
paverkbarhet. Han anser att varje chauffor skall fa eco-drivingutbildningen en gang och sedan
galler det att aldrig slappa greppet. Respondenten ar medveten om att effekten av en
utbildning gar ned med tiden, men anser att den bygger pa eget ansvar. Undantaget ar dock de
lastbilschaufférer som kor for gamla lastbilar, dar blir effekten inte lika stor. Akerstrém menar
ocksa att chaufférerna far uppdrag och planerar sina rutter sjalva, vilket ocksa medfor
paverkbarhet. Gallande paverkbarheten fragar vi ocksa om sasongsvariation i vaderleken och
transporternas vikt, vilka inte tas i beaktande i prestationsmalet. Akerstrdom menar att mattet
som finns framforallt ar kritiskt under 2,5 vintermanader, da forbrukningen tydligt gar upp.
Gallande vikt menar han att det finns variationer i transporternas vikt och att de vissa manader
ar tyngre transporter. Han papekar att man testar ny teknisk utrustning i ett pilotprojekt for att
kunna félja koldioxidutslappen pa ett tydligare satt.
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e Hur skall miljomalen na fram till den operativa nivan?

Akerstrom ser arbetsplatstraffarna som det viktigaste sattet att kommunicera till
lastbilschaufforerna, men namner ocksa det ar viktigt att hela tiden kommunicera i det dagliga
arbetet. Nar exempelvis platschefen ser chaufforer i fikarummet kan han ga in och prata om
miljomalen och forsoka fa aterkoppling.

Miljochefen Erica Kronhoffer menar att chaufforernas intresse av nyckeltalen inom
miljoomradet ar olika. Hon namner att det finns Road-kontor dar man verkligen har lyckats
skapa ett engagemang kring nyckeltalen och fatt med sig personalen. Men det beror mycket
hur det lokala kontoret lyckas intressera chaufforerna. Vissa kontor méater dieselférbrukningen
manuellt och har sedan tavlingar dar den med lagst bransleforbrukning vinner. Kronhoffer
menar att det pa lokal niva helst ska finnas nagon form av aktivitetsplan for att kunna paverka
den operativa nivan. Hon menar ocksa att det finns mojligheter for ndgon form av bonus inom
lastbilssektorn for att pa sa satt 6ka motivationen annu mer, men att det ar svart att séaga vilken
16sning som skulle kunna vara bast.

e Tas miljomalen alltid i beaktning eller férekommer det att andra saker far ga fore?

Vad galler miljdarbetet i hela bolaget tycker Akerstrém att det i stort ligger till grund for alla
beslut som bolaget tar, men ibland blir det mindre tydligt. Han menar att vid till exempel
inkop av nya lastbilar sa ar bransleforbrukningen en sjalvklar parameter och saledes blir
miljon en nyckelfaktor. Men i andra sammanhang kan miljoaspekten vara mindre tydlig.

Hans Paridon menar att det vore mycket att séga att miljomalen star éver allt annat och att det
aldrig paverkas av annat (t.ex. lagkonjunktur), men miljéfragorna ar en vérdering som sitter
djupt rotad och foretaget ar valdigt envisa i fragan.

4.2.2 MELLANCHEFSNIVA

e Vilka miljomal ansvarar du for?

Bo Hermansson &r genom sin roll som platschef for Goteborg och Falkenberg, den om ar
ytterst ansvarig for att de lokala malen uppnas. Genom Roads affarsplan har han identifierat
de miljomal som han ansvarar for. Det handlar om bransleforbrukning dvs. mattet 4,1 liter
diesel/mil, men ocksa om kontrollen av att chaufférerna kor maximalt 80 km/h.

Nar det géaller att genomfora riktlinjer fran ledningen pa lokal niva tycker platschefen att det
ofta finns praktiska svarigheter som dem inte verkar ha tankt pa. Nyligen fick han direktiv om
att all personal skall genomfara en miljoutbildning pa datorn, men eftersom det finns ett
begransat antal datorer och chaufférerna néstan alltid &r ute pad korningar blir det svart att fa
ihop det rent praktiskt. Dessutom forutsatts det att alla har tillrackliga datorkunskaper, vilket
inte ar sjalvklart.
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e Kan du paverka lastbilschaufférerna till att uppfylla miljomalen?

Platschefen tycker att det gar att paverka chaufforernas bransleforbrukning till viss del, men
problemet &r att det inte gar att mata férbrukningen pa ett sétt sa att man kan ga till djupet
inom fragan. Han menar att kontrollen av bransleférbrukningen &r ett av hans svaraste mal.

Bo Hermansson ser mojligheter med att bel6na chaufforerna da de uppnar malet for
bransleforbrukningen, men menar att det inte gar i dagslaget da matbarheten &r for oprecis. |
framtiden skulle det kunna vara en gruppbeloning dar chaufférerna far tillbaka 20 procent av
vad de sparat in pa branslekostnader. For att uppfylla sina och organisationens miljomal finns
idag inga aktiviteter pa lokal niva.

Bada trafikledarna kanner till miljomalet vad géaller bransleforbrukning for lastbilar, men
anser att de inte kan paverka lastbilschaufférerna i nagon betydlig grad. Den ena menar att om
lastbilen &r tomlastad sa drar den 3 liter diesel/mil och om den &r tungt lastad sa drar den 6
liter diesel/mil. Att det finns ett mal for bransleforbrukning spelar ingen roll for det &r ett jobb
som maste goras oavsett last. Den andra trafikledaren menar att de flesta chaufforerna i
Gateborg mest kor lokala rutter och da ar det mycket gasa och bromsa. Manga andra kontor
kor mycket mer landsvag, vilket paverkar bransleférbrukningen och malet 4,1 liter diesel/mil
blir da lattare for dem att na an for Goteborgskontoret.

Trafikledarna namner flera metoder att minska bransleférbrukningen. Det gar att anvanda sa
branslesnala bilar som majligt och dven kora med ratt tryck i dacken menar den ena. Ett satt
att minska den totala bransleforbrukningen ar ocksa att ha en hog fyllnadsgrad i lastbilarna,
vilket trafikledarna ofta patalar till lastbilschaufforerna. Antalet kérningar minskas och
arbetssattet leder till att den totala bransleférbrukningen minskas och det gér man pa grund av
ekonomiska skal, sen ar det en bonus att det ar miljovanligt. Trafikledarna &r skeptiska till
effekterna av anvandningen av opti-cruiser, ett system dar fordonet ar utrustad med en
manuell vaxellada som sedan styrs helt och héllet av en dator. De menar att opti-cruisern t.ex.
inte ser att en uppforsbacke narmar sig och darfor inte kan ta fart innan backen, vilket en
chauffor kan gora. Deras slutsats ar att en bra chauffor med manuell vaxellada har en
betydligt Iagre brénsleforbrukning jamfort med opti-cruisern.

Bada trafikledarna tror ocksa att om man skulle kunna félja upp bréansleforbrukningen battre,
t.ex. genom modernare lastbilar med integrerade datorsystem skulle det vara enklare att fa
chaufforerna att kéra mer branslesnalt. Tidigare foljdes bransleférbrukningen upp per lastbil,
men tankningssytemet byttes och nu gors det inte langre, vilket bada tycker ar synd.

En av trafikledarna ar kritisk till miljomalen. Han tycker inte att miljofragan diskuteras
mycket och att det ar svart att paverka chaufférerna framforallt eftersom det finns dubbla
budskap i miljomalen. Han far ofta direktiv om att transporter som inte ar bradskande maste
koras, vilket inte ar miljovanligt. Transporten kunde istallet ha gatt med tag nagon dag senare.
Han menar att det kan bero pa att nagot har gatt fel, men ibland &r det enbart dalig planering.
Om det star en fabrik i Norge som férlorar X antal miljoner i timmen for att dem saknar en
tank, da kan han kanske se en viss poang med att den maste upp. Men om det ar en container
med en pall tobak, som bara maste upp for att nagon séager det, da kan han fraga sig om det
verkligen ar nodvandigt. Han uttrycker sig enligt foljande: ”Jag har ju sagt det manga ganger,
att den containern kor vi inte idag for det ar inte miljovanligt. Men i atta fall av tio blir jag
overkord. Den containern ska koras idag punkt slut! Och da kanns det ju som att det har
snacket om miljo forsvinner ut genom fonstret ratt fort.”
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e Hur nar miljomalen fram till lastbilschaufférerna?

Platschefen Bo Hermansson kommunicerar miljomalen via arbetsplatstraffar,
medarbetarsamtal samt intern information pa maltavla, anslagstavla och nu ocksa
bildskarmar. Medarbetarsamtalen tycker han ar mycket givande. Samtalen ar ett satt att kolla
av hur de anstéllda mar och hur verksamheten fungerar. Arbetsplatstraffar ar till for att
redogora aktuell information och vissa amnen kan inte alltid kan uppmarksammas. Han
papekar dock att det ar valdigt svart att na chaufforerna, da dem ar ute pa kérningar en stor del
av tiden och inte ar sarskilt intresserade av att stanna kvar efter ordinarie arbetstid for att sitta
pa ett mote. Han menar ocksa att chaufférerna inte heller har tillgang till sd manga av
foretagets kommunikationskanaler.

En av trafikledarna tycker att det kommer valdigt mycket information uppifran ledningen, och
menar att nar han sjalv var chauffor sa var han inte intresserad av all den information som
fanns att tillga. Hans uppfattning ar att chaufforerna laser Axel (Green Cargos
personaltidning) men inte sarskilt mycket utover det. Trafikledaren patalar ocksa eco-
drivingutbildningen som alla chaufforer har fatt, men att det &nda hander att han skriker pa
dem nar dem t.ex. star pa tomgang. Men vissa chaufférer lyssnar inte och trycker gasen i
botten nér de [&mnar terminalen.

4.2.3 OPERATIV NIVA

e Vilka strackor kor du mest? Och vad fraktar du?

Alla chaufférer menar att huvuddelen av kérningarna sker inom Goteborgsregionen, mycket
mellan Goteborgs hamn och Green Cargos terminal. Ibland blir det langre strackor och det ar
nastan alltid till foljd av att nagot blivit fel t.ex. att en container inte kan hamtas i tid i
Gateborgs hamn och att den darfor inte hinner med taget. En av chaufforerna menar att han
ratt ofta kor utan last, men att han alltid forsoker att pussla ihop kérningarna for att minimera
tomkaorningar. Chaufforerna far en lista i borjan av arbetspassen och vissa kérningar har
tidsfrist, andra inte och ibland leder det till att dem far kora utan last vissa strackor. Det gods
som kors varierar mycket, det kan vara allt ifrdn tomma flaskor till tunga tanktransporter. Den
storsta delen av transporterna sker dock med tunga laster.

e Kanner du till uppsatta miljomal och i vilken utstrackning kan du paverka utfallet?

Nar vi tar upp bransleforbrukningsmalet sager den forsta respondenten att han kanner till det.
Han menar dock att det paverkas mycket av om han till exempel kor i stadstrafik eller
landsvag och vikt pa gods att det mattet i sig inte ar sa relevant. Respondenten &r dock valdigt
positiv till att forsoka minska bransleférbrukning och beréttar att nar han kor lite langre
strackor sa tankar han alltid innan for att efter korningen kunna tanka fullt for att berakna
bransleférbrukningen. Vidare menar respondenten att det ar mycket svarare och jobbigare att
kdra eco-driving i stadstrafik. Enligt eco-drivingutbildningen ska man sakta ner om det &r ett
rédljus 500 meter bort, men det ar svart och folk bérjar undra vad han sysslar med om han kor
i 20 km/h. Han tycker att det tar tid att far in eco-driving i ryggraden och det kravs att
foretaget ligger pa om detta for att det ska fa langvarig effekt. Vissa chaufforer tycker bara att
det ar skont nar eco-drivingutbildningen gldmts bort och de kan bérja kéra som vanligt igen,
menar respondenten.

Ingen av de andra tva chaufférerna kanner till miljomalet for bransleforbrukning.
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Den ena menar att det var lange sedan han tittade pa forbrukningen och att han inte har nagon
motivation till att satta sig in i frdgan. Motivation skulle kunna skapas genom att han fick
nagon form av bonus, baserat pa hur bréanslesnalt han kér. Respondenten namner eco-
drivingutbildningen som han fick for tre ar sedan och sager att han tanker lite pa eco-driving
ibland. Den andra respondenten har inte gatt nagon eco-drivingutbildning, men tycker att han
kanner till hur man ska kdra miljovanligt och forsoker att gora det. Bada respondenterna
papekar dock att det & mycket svarare att kora eco-driving inne i stader da de maste félja
trafikstrommen och stanna vid alla rodljus. De menar att det ar svarare att planera kdrningen,
vilket ar en av eco-drivingens huvudprinciper.

e Hur far du information om miljémal?

Alla chaufforer namnde arbetsplatstraffarna som en viktig kommunikationskanal. Tva av
chaufforerna patalade att det i dvrigt inte finns mycket tid till att ta till sig information. De
befinner sig séllan pa kontoret och oftast stannar de bara till for att snabbt ata lunch. En av
dem forsoker dock att skumma igenom anslagstavlan pa kontoret lite da och da. Han laser
aven personaltidningen Axel och tycker att den &r bra.

Nyligen genomfordes ocksa en miljoutbildning som gjordes individuellt framfor en dator.
Samtliga respondenter har gjort utbildningen, men alla menar att nivan var ganska lag och att
det var sjalvklara saker.

o Vilka mojligheter till att ge feedback finns?

Att ge feedback till narmsta chefer tycker en av de intervjuade chaufférerna ar svart. Han har
uppfattningen att chefer inte tar till sig det han sager. De tva andra chaufférerna menar att det
gar bra att lamna feedback till narmsta chef. Dock papekar dem att dem inte far ndgon
aterkoppling, vilket de bada saknar.

Inom Green Cargo finns speciella forslagsblanketter, vilka enligt foretagets policy skall finnas

tillgdngliga for samtliga anstéllda. Ingen av de tre chaufférerna séger sig kanna till
forslagsblanketterna.
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5. ANALYS

| foljande kapitel analyseras resultaten ur empiridelen. Analysen kopplas ocksa till den
teoretiska referensramen.

Uppsatsens syfte var att forsta vilka svarigheter som fanns med att implementera strategiska
miljomal for ett foretag inom transportsektorn. For att pa ett tydligt satt kunna koppla samman
teoretisk referensram med det empiriska materialet valjer vi att kategorisera utifran
hierarkiska nivaer; hogre chefer & ledningsniva, mellanchefsniva och operativ niva.

5.1 HOGRE CHEFER & LEDNINGSNIVA

| féljande avsnitt redogors inledningsvis for de kommunikationskanaler som ledningsniva &
hogre chefer anvander for att na foretagets operativa niva. Kommunikationskanalernas brister
diskuteras med hjélp av var teoretiska referensram och intervjusvaren fran respondenterna i
kategorin ledningsniva & hogre chefer. Darefter redogors for installningen till miljomalens
paverkbarhet ur dessa respondenters perspektiv.

5.1.1 KOMMUNIKATION

Foretagets 6vre niva anvander flertalet kommunikationskanaler for att na ut till
organisationen. Intranat, personaltidning och till viss del TV-monitorer &r rikstackande
kommunikationskanaler medan anslagstavlor, medarbetarsamtal och arbetsplatstraffar
anvénds pa lokal niva (Arsredovisningen 2007).

Chaufforerna har inte lika stor tillgang till alla kommunikationskanaler och flera respondenter
menar att det &r viktigt med daglig kommunikation i form av personliga dialoger och det
namns att lokal niva helst skall ha aktivitetsplaner for att kunna involvera chaufforerna.
Kéllstrom (1995) menar att den personliga dialogen &r ett mycket kraftigt
kommunikationsverktyg, men att den har begransningar pa grund av tidsbrist. Det har
framkommit att chaufforerna séllan finns antraffbara och att det i praktiken ar svart for
mellanchefer pa lokal niva att samtala med chaufforerna i ndgon storre utstrackning. Att den
personliga dialogen till viss del blir lidande paverkar huruvida information nar fram. Da
Samuelsson (2002) menar att ett rikt kommunikationsmedel innehaller visuella signaler som
kroppssprak och tonlage kan endast, forutom den personliga dialogen i det dagliga arbetet,
medarbetarsamtal och arbetsplatstraffar betraktas som sadana kommunikationskanaler.

Problemet med arbetsplatstraffar ar att det finns sma majligheter for platschefen att genom
kroppssprak och tonlage se hur den enskilde mottagaren uppfattar budskapet, da all personal
pa lokal niva narvarar. Under arbetsplatstraffarna maste ocksa aktuell information redogoras,
vilket gor att vissa @amnen inte kan uppméarksammas. Medarbetarsamtal ar ett satt for chefer pa
lokal niva att kommunicera med varje anstalld pa ett personligt plan. Under samtalen finns,
till skillnad fran dvriga kanaler, méjlighet till visuella signaler mellan parterna. Problematiken
ligger dock i att samtalen endast dger rum tva ganger per ar for varje anstélld och att
kommunikationen sker pa ett mer generellt plan. Platschefen menade att det &r ett satt att kolla
av hur de anstallda mar och hur verksamheten fungerar.
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Kallstrom (1995) menar att vissa kommunikationskanaler inte ar tillrackligt verkningsfulla for
att anvanda som huvudsakliga kanaler, utan endast som komplement till andra mer kraftfulla
kommunikationskanaler. Trots att intranatet inte kan betraktas som en kraftig
kommunikationskanal blev den framrostat till den viktigaste kanalen for intern information.
Det framkom att 65 procent av de chaufférer som deltog i undersdkningen &r inne pa
intranatet nagon gang per manad, annu mer séllan eller aldrig. Risken finns darfor att
chaufforerna systematisk gar miste om viktigt information. Jacobsen (2002) namner att viss
information kanske enbart kommuniceras via en kanal och eftersom manga inom Green Cargo
uppfattar intranatet som viktigast kommer foljaktligen ocksa mycket aktuell och viktig
information darifran.

Aterkoppling av chaufférernas prestationer gors i samtliga kommunikationskanaler varje
manad. Den genomsnittliga bransleforbrukningen for hela landet kommer ut i foretagets
personaltidning Axel, eftersom tidningen &r rikstiackande, och pa intranitet. Ovriga
kommunikationskanaler riktar sig till lokal niva och dar ar informationen anpassad for
respektive kostnadsstalle. Den feedback som lastbilschaufforerna far tillgang till ar i form av
en glad” eller "ledsen” gubbe som representerar huruvida de har natt miljomalet eller inte.
Det framkom att chaufforerna inte tittar pa den feedback som finns i ndgon storre
utstrackning.

Det namndes fran ledningens sida att ett beloningssystem skulle kunna bli aktuellt for att 6ka
motivationen. Merchant och Van der Stede (2007) menar att vilken typ av feedback
personalen far paverkar motivationen. Det namndes av en chauffor att han skulle bli
intresserad av att kora branslesnalare om det fanns pengar att tjana for honom. Instéllningen
till dagens prestationsmal handlar om vilken inre motivation chaufférerna har. Ar chaufféren
intresserad av miljofragor och ser miljomalen som befogade har han sannolikt ocksa mer
motivation till att kéra eco-driving. Om chaufféren daremot inte har nadgon inre motivation
blir det mer problematiskt. Att foretaget inte anvander nagra yttre motivationsincitament som
bel6ningssystem gor att vissa chaufforer inte ser nagon anledning till att kora branslesnalt.
Eftersom samtliga chaufférer menade att det a&r mycket jobbigare att kéra miljévanligt inne i
stader kravs det extra anstrangningar.

5.1.2 PAVERKBARHET

Kronhoffer menade att foretagets miljomal for lastbilssektorn ar uppsatta utifran
miljoaspekten eftersom det ar viktigt att belysa att foretaget jobbar med miljofragor, men
ocksa for att chaufforerna skall motiveras och kéra branslesnalare. Vissa av miljomalen ar
formulerade olika internt och externt. For lastbilssektorn sker kommunikationen externt i
form av koldioxidutslapp och internt i form av bransleforbrukning. For att miljomalet skall
vara forstaeligt for chaufférerna formuleras det enligt liter diesel/mil.

Samtliga tillfragade respondenter menade att chaufforerna idag kan paverka utfallet av
bransleforbrukningen eftersom de har fatt eco-drivingutbildning. Det namndes dock att
fordonets alder paverkar majligheten till att paverka bransleférbrukningen genom eco-driving.
Akerstrém menade att det finns variationer géllande vikten p& godset som transporteras éver
aret, vissa manader dr genomsnittsvikten hogre an andra. Han menade ocksa att
bransleforbrukningen paverkas av vaderlek, vilken varierar bade 6ver aret och geografiskt.
Det finns flera faktorer som chaufférerna inte sjalva rader éver som inverkar pa
bransleforbrukningen och det blir darfor svart att avgora om utfallet beror pa en bra prestation
eller rena tillfalligheter. Merchant och Van der Stede (2007) menar att om det finns for manga
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faktorer som ligger utanfor den anstalldes kontroll blir prestationsmalen inte effektiva.
Dagens mal innebar att en chauffor med tung last i januari, som kor eco-driving till fullo, far
svarigheter att na miljomalet. Ur en motivationsaspekt ter sig naturligtvis detta scenario
problematiskt, da maximala anstrangningar hogst tvivelaktigt resulterar i att malet nas.

Respondenterna antydde att det finns brister i prestationsmalen for bransleférbrukning och
flera ndmner ny teknisk utrustning som en mojlighet att forbattra matbarheten. Framforallt &r
det mojligheten att kunna folja upp bransleforbrukningen pa individniva som ar intressant, da
man tror sig kunna motivera chaufférerna i hogre utstrdckning genom direkt rapportering av
den egna prestationen.

5.2 MELLANCHEFSNIVA

| foljande avsnitt diskuteras forst vilka svarigheter som finns géllande kommunikation ur
mellanchefernas perspektiv. Darefter diskuteras mellanchefernas installning till hur de kan
paverka chaufforerna till att kora branslesnalare.

5.2.1 KOMMUNIKATION

Hogstrom et al (1999) menar att manga brister i kommunikation kan I6sas genom mer fokus
pa narkommunikation dvs. kommunikation mellan narmsta chef och arbetskamrater pa lokal
niva. Platschefen tyckte att det ar svart att na chaufforerna eftersom dem ar ute pa korningar
hela dagarna och inte har nagot intresse av att sitta kvar pa moten efter ordinarie arbetstid.

Platschefen menade att chaufforerna har tillgang till fa kommunikationskanaler och att
arbetsplatstraffarna darfor blir valdigt viktiga. Platschefen traffar ocksa chaufférerna pa
medarbetarsamtalen, vilka han tycker ar mycket givande. Vilket namndes har bade
arbetsplatstraffar och medarbetarsamtal vissa brister och darfor blir det viktigare for
trafikledarna, som har mer kontakt med chaufférerna i det dagliga arbetet, att kommunicera
miljomal.

En av trafikledarna menade att det ar svart att patala vikten av eco-driving till chaufférerna
eftersom han sjalv uppfattar manga korningar som onddiga. Han menade att ett stort antal
transporter hade kunnat vanta en dag och ga med tag en storre del av strackan. Att da patala
for chaufforerna att de ska tanka pa miljon tyckte han var motséagelsefullt. Enligt Heide et al
(2005) kan misstro latt uppsta om inte verkligheten i en organisation stimmer 6verens med
strategin. Problematiken ligger i att trafikledaren uppfattar miljomalen som en
andrahandprioritering och da blir det svart for honom att satta malen i forsta hand i sitt
dagliga arbete. Trafikledarna har en viktig kommunikativ roll i och med att dem samtalar med
chaufforerna pa daglig basis. Kommunikationen rérande miljomalen paverkas negativt av att
miljomalen uppfattas som en andrahandsprioritering.

Den andra trafikledaren patalade ofta for chaufforerna att undvika t.ex. tomgangskorning for
att minimera bréansleférbrukningen. Men han upplevde att vissa inte lyssnade. Heide et al
(2005) menar att en orsak till att den operativa verksamheten inte lyssnar kan bero pa att
mellanchefer och ibland &ven chefer pa lagre niva i foretaget har svart att vinna fortroende
inom den operativa verksamheten. Den problematiken kan kopplas till det tidigare ndmnda,
att chaufforerna inte tycker att verkligheten i organisationen stimmer 6verens med direktiven
dem far.
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5.2.2 PAVERKBARHET

Respondenterna pa mellanchefsniva menade att det gar att paverka utfallet av miljomalen till
viss del, men att det finns svarigheter. Platschefen ansag att det kan vara svart att fa ihop
aktiviteter som miljoutbildningar rent praktiskt eftersom chaufférerna sallan finns antraffbara.
Han menade ocksa att den daliga precisionen i miljomalet for bransleforbrukning gor att
aktiviteter som tavlingar kan bli oréttvisa.

Trafikledarna patalade ocksa att vikt och stadskorning paverkar bransleforbrukningen i hog
grad och att detta inte & nagot som chaufférerna kan paverka. En menade att vissa kontor har
mycket mer landsvagskdrning an Goteborgskontoret, vilket gor att deras bransleférbrukning
blir lagre. Foljden blir att kontoret i Goteborg inte har samma forutsattningar som vissa andra
kontor. Enligt Ax et al (2001) maste anstéllda ha kvalifikationer och tillrackliga resurser for
att kunna genomfora atgarder som paverkar prestationsmalets utfall. Att trafikledarna inte
tycker att det ar likadana forutsattningar, eftersom det ar svarare att na upp till malet, gor
naturligtvis att motivationen kan paverkas negativt.

Trafikledarna menade att det finns mojligheter att minska brénsleférbrukningen bland annat
genom hdg fyllnadsgrad, eco-driving, ratt lufttryck i dacken, men &ven att anvédnda moderna
lastbilar som &r anpassad for ratt transport. Bada trafikledarna ansag att de huvudsakligen
arbetar for att effektivisera verksamheten, med vilket dem menar optimering for att na sa bra
ekonomiska resultat som mojligt. Arbetssattet har positiva miljoeffekter, men gors framst pa
grund av ekonomiska skaél.

5.3 OPERATIV NIVA

Slutligen diskuteras hur chaufférerna uppfattar kommunikation av miljomal och deras
installning till miljomalens paverkbarhet. | likhet med ledningsniva & hogre chefer och
mellanchefsnivan anvands teori och empiri for att kunna féra en diskussion.

5.3.1 KOMMUNIKATION

Tva av chaufférerna menade att det var ont om tid for att ta till sig information eftersom de
mestadels inte ar inne pa kontoret. Eftersom det finns sa manga olika kommunikationskanaler
och chaufférerna har ont om tid att ta till sig information valjer chaufférerna ut nagra fa
kommunikationskanaler som de anvénder sig av. En chauffor snabbléste igenom
informationen pa anslagstavlan nar han hade tid. Enligt Jacobsen (2002) finns det en risk for
feltolkning nar anstallda hastigt gar igenom information.

Kommunikationen nedifran och upp (feedback) gor det mojligt for ledningen att se hur
strategin uppfattas och tolkas i foretaget (Roberts & Reilly, 1974). Tva chaufforer menade att
det gick att Iamna feedback och komma med forslag till nd&rmsta chef, men saknade
aterkoppling. De skulle garna vilja veta vad som hander och hur man resonerar pa hogre niva
vad galler aktuell fraga. Kaplan och Norton (1996) menar att féretag som anvéander
balanserade styrkort kontinuerligt maste folja upp prestationsmalen genom feedback. De
namner s.k. double-loop learning, vilket innebér att ledningen ifragasatter sina bakomliggande
antaganden. For att kunna ifragasatta ar feedback fran den operativa verksamheten en
nddvandighet.
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Mojligheterna till feedback for chaufférerna ar framst under arbetsplatstraffar,
medarbetarsamtal eller i det dagliga arbetet. Som tidigare ndmnts har respektive
kommunikationskanal vissa brister och i det dagliga arbetet ar det ocksa svart, eftersom
chaufforerna sallan finns inne pa kontoret. Forslagsblanketter, som enligt foretagets policys,
skall finnas tillgangliga for samtliga anstallda blir darfor viktiga. Ingen av chauffdrerna kande
till att det finns forslagsblanketter och darfor blir det svart for ledningen att fa kannedom om
vad chaufforerna egentligen tycker.

5.3.2 PAVERKBARHET

Samtliga chaufférer menade att det ar svart att kdra eco-driving inne i stader eftersom det inte
gar att planera korningen i lika stor utstrackning som vid landsvéagskorning. Det ar i praktiken
svart att planera kdrningen i Goteborg eftersom vissa transporter har utsatta tider och helt
enkelt maste fram dven om det &r rusningstrafik. Chaufférerna menade ocksa att stadskorning
och vikt pa last paverkar bransleférbrukningen och inte dr nagot de rader dver. Nastan alla
transporter &r tunga och koérs inom Goteborgsregionen. Enligt Merchant och Van der Stede
(2007) &r ett syfte med prestationsmal &r att 6ka motivationen hos anstéllda, vilket blir svart
om inte prestation stdammer dverens med vad som mats.

En av chaufforerna brukar pa eget initiativ folja upp sin bransleférbrukning nar han kor langre
strackor, men vid kortare kérningar i stadstrafik gor han inte det. De tva andra chaufforerna
foljde inte upp sin bransleforbrukning alls. Den respondent som foljde upp
bransleférbrukningen hade en inre motivation for att minimera bransleférbrukningen da han
var intresserad av miljofragor.
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6. SLUTSATSER

| det avslutande kapitlet redogor vi for de slutsatser som vi har kommit fram till. | slutet av
kapitlet ger vi aven forslag pa fortsatt forskning.

6.1 SLUTSATS

- Vilka svarigheter finns vad galler kommunikation av strategiska miljomal till
foretagets operativa niva?

Vi har funnit att lastbilschaufforer i liten grad har kannedom om foretagets uppsatta miljomal.
Trots att det undersokta foretaget hade sex kommunikationskanaler nar inte informationen
fram. Vi har kommit fram till att det beror pa fyra faktorer, vilka nedan redogors.

» Otillracklig narkommunikation mellan chaufforer och ndrmaste chefer
» Inga yttre motivationsincitament

» Verkligheten i foretaget stdammer inte alltid med strategin

> Chaufférerna har begransad tillgang till viktiga kommunikationskanaler

Lastbilschaufforerna finns sallan tillgdngliga for personliga dialoger med narmaste chefer. De
tillfallen som finns ar huvudsakligen arbetsplatstraffar och medarbetarsamtal. Da
arbetsplatstraffar ar riktade till all personal pa lokal niva finns sma majligheter for platschefen
att se om den enskilde chaufforen tar till sig hans budskap. Under arbetsplatstraffarna maste
ocksa mycket aktuell information redogdras, vilket gor att det inte alltid finns tid for
miljofragor. Medarbetarsamtalen mojliggor kroppsrak och tonlage mellan parterna, men
eftersom de ar tva ganger per ar och behandlar mer generella fragor blir kommunikationen dar
otillracklig.

Da kommunikationskanalerna ar svartillgangliga i chaufforernas dagliga arbete kravs det
anstrangningar for att dem skall ta till sig information. Av fOretagets sex
kommunikationskanaler betraktades intranatet som den viktigaste for intern information i den
interna undersokning som nyligen gjordes. Den kanalen har chaufférerna tillgang till i
begrénsad utstrackning.

Da foretaget inte har ndgra yttre motivationsincitament blir chaufforens personliga intresse
avgorande for om dem véljer att anstrédnga sig for att kora eco-driving eller inte. Det har
framkommit att det idag kravs ett personligt intresse for miljofragor for att motivation skall
finnas.

Ytterligare en svarighet som uppmarksammades pa mellanchefsniva ar att verkligheten i
foretaget inte alltid stimmer 6verens med strategin. | vissa sammanhang prioriteras inte
miljofragan i tillracklig utstrackning och miljomalens budskap uppfattades som
motsagelsefulla. Da mellanchefsnivan i foretaget har en viktig roll for hur véal miljomalen
genomfors paverkas kommunikationen till foretagets operativa niva av problemet.
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— Skiljer sig uppfattningen till miljomalens paverkbarhet mellan olika
hierarkiska nivaer i foretaget?

Foretagets Gvre nivd menade anda att eco-driving maéjliggor minskningar av
bransleforbrukningen i tillracklig utstrackning for att kunna na upp till pretsationsmalet.
Lagre nivaer ansg att mojligheterna att planera kérningen i Goteborg ar begransade och att
det ar avsevart mycket svarare att kora eco-driving i stader. Slutsatsen blir att den eco-
drivingutbildning som enligt ledningsniva och hogre chefer medfor tillracklig paverkbarhet i
praktiken ar svar att tillampa till fullo.

Samtliga nivaer i foretagets hierarki namnde faktorer som ligger utanfér chaufforernas
kontroll. Faktorerna tas inte i beaktande i det utformade prestationsmalet. Langre ned i
hierarkin blev det tydligare att det var ett problem. Samtliga trafikledare och lastbilschaufforer
patalade att bristerna i méatbarheten ar sa stora att man i det dagliga arbetet inte har miljomalet
I beaktande.

6.2 FORSLAG TILL FORTSATTA STUDIER

Det har under arbetets gang med denna uppsats uppenbarat sig flera intressanta fragor, vilka
vi varken har haft mojlighet eller syfte att besvara.

Vi har reflekterat over vilka 6vergripande syften det kan finnas med att implementera
strategiska miljomal och diskuterat olika bakomliggande orsaker. Eftersom milj6 i manga
foretag har blivit ett viktigt konkurrensmedel vore det intressant att undersoka varfor foretag
implementerar strategiska miljomal. | vissa fall verkar den legitimerande betydelsen ha en
viktig roll, dvs. att foretag vill belysa for omvarlden att de arbetar med miljéfragor. En
intressant studie vore darfor att undersoka olika foretag som har implementerat miljomal i
sina strategier och se vilka huvudsyften ledningen har med miljémalen, och eventuellt komma
fram till om den legitimerande rollen 6vervéger potentiella miljomaéssiga och ekonomiska
fordelar. For att kunna genomfora en sadan studie kan flertalet tidigare studier inom
ekonomistyrning mot miljo vara intressanta att lasa.
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BILAGOR

Bilaga A: ANVANDA INTERVJUFRAGOR

Fragor till ledningsniva & hogre chefer:

1.
2.

3.

©

10.

11.

12.

13.

14.
15.
16.
17.

18.

Har du en egen maltavla, nedbruten och anpassad for endast din verksamhet?

Anser du att du har tillrackliga resurser (kapital, tid, personal, kunskap) for att
uppfylla miljomalen?

Ar din uppfattning att det finns tillracklig kunskap/vetskap om miljomalen hela vagen
ner i organisationen?

For att mal skall vara effektiva maste anstallda som ska leva upp till dem kunna
paverka utfallet. Nar det galler lastbilschaufforer kan de inte paverka korstrackor eller
vikt pa last, vilka har effekt pa bransleforbrukningen.

Ar det din uppfattning att lastbilschaufforerna i tillrackligt stor grad kan paverka
bransleférbrukningen for att mattet d.v.s. diesel per mil skall fungera?

Vad gor du for att motivera lastbilschaufforerna for att arbeta mot miljomalen?
Uppfattar du det som att era miljomal ligger till grund for beslutsfattande i lika stor
grad som évriga mal i division Road?

Ni har manga miljocertifikat. Anser du att de ar vardeskapande for verksamheten?
Anser du att det ar ett satt att knyta till sig nya kunder eller beror era certifieringar pa
krav fran olika intressenter?

Tycker/tror du att Green Cargo marknadsfor sig som miljévanliga for att pa sa satt
vinna konkurrensfordelar (dvs. miljon anvénds som en komparativ fordel)?

Hur jobbar du/ni fér minimal energi- och resursforbrukning? (svara géarna utifran
elforbrukning, uppvarmning och forbrukningsvaror for hela verksamheten.)

Vad ligger till grund for vilken/vilka lastbilar som kdps in? Vilken faktor tycker du ar
viktigast? (Handlar det exempelvis om minimal brénsleforbrukning, bést
ateranvandning, langst livscykel eller att ni helt enkelt har avtal med en viss
leverantor)

Dimetyleter (DME) ar ett drivmedel i gasform som diskuteras som ett framtida bransle
for lastbilsindustrin, framst pa grund av sina laga utslappsnivaer. For att kunna
anvanda DME maste dieselmotorerna modifieras. Ar investeringar i nya tekniker som
DME nagot som kan bli aktuellt? Vad anser du?

Hur tar man hénsyn till miljon vid nybyggnationer av lokaler?

Hur anpassas befintliga lokaler for att minimera miljopaverkan?

Anvander ni livscykelanalyser nar ni beslutar om inkop av lastbilar?

Om ni anvander livscykelanalyser réknar ni da pa totala miljoutslapp eller total
miljoskada fran produktion, distribution, anvandning och avyttring av fordonet? Vi vet
att ni inte producerar era egna lastbilar, men utslappsrapporter skulle ni kanske kunna
fa fran leverantoren.

Vad hander med en uttjant lastbil?



Fréagor till mellanchefer

Platschef:

1. Vilka miljomal ar du ansvarig for?

2. Anser du att vissa av organisationens mal ar svarare att uppna an andra? Vilka i sa
fall?

3. Uppfattar du det som att ledningen prioriterar miljomalen lika hogt som
organisationens andra mal?

4. Vilka aktiviteter har du for att uppfylla organisationens eller dina miljomal?

5. Kanner du att du kan paverka organisationens eller dina miljomal? Hur i sa fall?

6. Hur kommunicerar du organisationens eller dina miljomal till personalen under dig?

Trafikledare:

rPobhRE

©o~No O

10
11.

12.

Vad ar dina arbetsuppgifter?

Hur lange har du jobbat pa Green Cargo? Som trafikledare?

Vad har du for riktlinjer nér det galler att planera korstrackorna?

Finns det ndgra miljomal som du ska/bor ta hansyn till i ditt arbete? Vilket/vilka? Hur
fungerar det i praktiken?

Foljer du upp utfallet pa miljomalen?

Diskuteras miljon ofta?

Kanner du att du kan paverka organisationens eller dina miljomal? Hur i sa fall?
Hur far du information om miljomal? Hur ofta?

Diskuterar din chef Bosse mlljomal med dig? Hur ofta?

Anser du att miljomalen ar pa en rimlig niva? (diesel/mil)

Upplever du att det kommer fér mycket information uppifran i fortaget?

Har du genomgatt miljoutbildning nyligen? Nér i sa fall?

Fragor till operativ verksamhet, Lastbilschaufforer

agrownE

S

10.
11.
12.
13.
14.
15.

16.

Hur lange har du jobbat pa Green Cargo? Som lastbilschauffor?

Vad kor du for strackor i ditt jobb?

Hur mycket kor du tom?

Vad &r det for gods du brukar kora?

Finns det nagra riktlinjer eller mal i ditt dagliga arbete som din eller dina chefer har
kommunicerat till dig? Korsatt?

Upplever du att du kér som foretaget dnskar?

Inom Green Cargo finns det ett mal som innebér en bransleforbrukning pa 4,1 liter/mil
for stora bilar. Tycker du att det &r en realistisk niva?

| hur stor man kanner du att du kan paverka bransleférbrukningen?

Kénner du att du kan paverka organisationens miljémal? Hur i sa fall?

Vilka faktorer paverkar bransleférbrukningen?

Hur far du information om miljomal, vilka kanaler? Hur ofta?

Har du gatt eco-drivingutbildning? Nar?

Har du gatt miljoutbildningen via datorn?

Vad tyckte du om den?

Innan ni bytte tanksystem sa kunde man félja upp bransleférbrukningen per lastbil. Nu
kan man inte langre gora det. VVad tycker du om det?

Hur gor du om du vill komma forslag pa forbattringar/forandringar?



Personlig intervju Bo Hermansson, Platschef Géteborg & Falkenberg, 15/12-2008

Vilka nyckeltal anvander du for att folja upp verksamheten?

Hur/vart far du tillgang till nyckeltalen?

Finns det nagra nyckeltal som du idag inte har tillgang till som du skulle vilja ha?
Hur sker rapportering?

Hur uppdaterade ar nyckeltalen du har tillgang till?

akrownE

Personlig intervju Erica Kronhoffer, Miljochef, 2/2-2009

1. Hur lange har du arbetat pa Green Cargo och vad &r ditt ingar i dina arbetsuppgifter?

2. Finns det nagon tanke bakom att man aldrig anvander begreppet balanserat styrkort
eller balanserat styrkort?

3. Vad ar anledningen till att man inom Green Cargo har integrerat miljomal i maltavlan?

4. Hur ar tanken att man ska arbeta med maltavlan pa lokal niva?

5. Alla ”mjuka” sakerna, som t.ex. sakerhet och miljo, beraknar man kostnaderna pa det?

6. Vart gar gransen med investeringar som kostar valdigt mycket pengar men ger mest
for miljon? Gor ni sadana investeringar anda?

7. Anvands nagot beloningssystem nagonstans inom Green Cargo?

8. Vad finns det for idéer om hur man i framtiden ska forbattra miljoarbetet inom Green

Cargo?

9. Hur intresserade &r lastchaufforer av nyckeltalen som finns i maltavlan tror du?

10. Bo Hermansson har uppfattningen att ungefar tio procent av lastbilschaufférerna
kanner till kopplingen mellan mal och strategi. Hur jobbar man med att oka
medvetenheten pa lokal niva?

11. Uppfattar du att det finns nagra problemomraden inom miljoarbetet?

12. Kolliderar inte miljomal med affarsmassiga mal ibland?

13. Hur arbetar Green Cargo gentemot kunder och leveranttrer med miljomal?

14. Vad innebér det att foretaget heter just Green Cargo?

15. Vilka personer &r det som &r delaktiga i att ta fram affarsplanerna?

16. Arbetar Green Cargo med att konkurrenter ska traffas for att komma fram till
gemensamma logistikldsningar?

Telefonintervju Bo Hermansson, Platschef Goéteborg & Falkenberg, 10/2-2009

1. Vad éar ditt ansvarsomrade?
2. Vilka miljomal ansvarar du for lokalt?

Telefonintervju Anette Nordblad, Administrativ chef division Road, 16/2- 2009
1. Hur gar det till vid inkdp av nya lastbilar?
2. Du namnde att bransleforbrukningen var en viktig parameter vid nyinkép, men ser ni
aven till andra miljéaspekter?

Telefonintervju Lars Ingebrigtsen, Fastighetschef, 5/3-2009

1. Hur ser arbetet ut med fastigheter, hur jobbar ni for att minimera energiférbrukningen?
2. Vad innebar Green Building?



3. Vad ar malet med energiforbrukningen, vill ni att alla era fastigheter ska bli Green
Buildings?

Telefonintervju Henrik Akerstrém, Akerichef, 6/3-2009

1. Hur ser du pa méjligheten for lastbilschaufforerna att paverka utfallet av ert miljomal
4,1 liter diesel/mil?

2. Eco-drivingutbildningen tenderar att glommas bort efter ndgra manader. Hur &r tanken
att chaufforerna anda skall kunna kéra miljévanligt?

3. Mattet 4,1 liter diesel/mil paverkas av manga faktorer som chaufforerna inte rar éver
som t.ex. arstid. Hur ser du det?

Telefonintervju Johan Lévenhamn, Fordonschef, 6/3-2009

1. Vilken var den viktigaste beslutsparametern vid det senaste inkopet av lastbilar?
2. GOr ni livscykelanalyser vid inkop av nya lastbilar?

3. Vilka lastbilsproducenter stod det emellan?

4. Vad hander med en uttjant lastbil?

Personlig intervju Bo Hermansson, Platschef Goteborg & Falkenberg, 19/3-2009

1. Vilka kommunikationskanaler anvéander du for att na lastbilschaufforerna?

2. Hur upplever du direktiven du far uppifran?

3. Far du tillracklig information och utbildning for att kunna genomfora alla tankta
aktiviteter?

4. Upplever du att du har tillracklig tid att ta till dig all information?

5. Ser du nagra problem med att genomfora de direktiv som alagts dig?

Telefonintervju Erica Kronhoffer, Miljochef, 24/3- 2009

1. Vad ar huvudtanken med prestationsmalen i er maltavla?
2. Vad ér huvudtanken med de integrerade miljomalen for lastbilssektorn?



Bilaga B: MODELLEN GREEN SUPPLY CHAIN MANAGEMENT

Green Supply Chain Management

Importance of GrSCM

Green Design

——

LCA ECD

Green Operations
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Bilaga D: UTDRAG UR INTERN RAPPORT OM KOMMUNIKATIONSKANALER
Teknisk beskrivning Green Cargo

januari 2009

Population
Anstallda pa Green Cargo yngre an 59 ar.

Urval
Ett slumpmassigt urval gjordes bland de anstéllda pa Green Cargo.

Datainsamlingsmetod
Undersokningen genomfdérdes som en postal enkat med tva paminnelser.

Datainsamlingsperiod
Datainsamlingen skedde under perioden december 2008/januari 20009.

Svarsfrekvens och bortfall

Urvalet bestod av 603 medarbetare, av vilka 351 besvarade undersokningens fragor. Det ger
en svarsfrekvens om 58 procent.

Fet stil: Signifikant skillnad inom gruppen (med 95% sannolikhet).

Tabell 1: Vilken av foljande kanaler for intern information tycker du ar viktigast
Procent ff)l’ dlg')
Januari

2009
Tidningen Axel 7
Intranatet Cargonet 38
Vaggmonitorer (digitala 5
informationstavlor)
Arbetsplatstraffar 26
Néarmaste chef 24
Antal svar 340

Vil



Tabell 1: Vilken av foljande kanaler for intern information tycker du ar viktigast
Procent for dlg')

Grupptabell Andel som svarar Antal

Tidningen Intranétet Véagg- Arbetsplats-  N&rmaste svar
Axel Cargonet monitorer traffar chef

Kon

Kvinna 3 33 5 23 36 39

Man 8 38 5 26 23 298

Alder

39 ér eller yngre 4 39 8 18 30 99

40 - 49 &r 7 44 3 21 26 105

50 ar eller aldre 10 32 4 35 19 131

Personalgrupp

Lokforare 7 47 6 25 14 111

Bangardsoperator 11 26 6 40 17 89

Chauffor 13 13 6 31 38 16

Lageranstalld 0 0 40 40 20 5

Administrativ personal 5 46 0 12 36 74

Chef 3 38 0 13 47 32

Annat 0 33 17 17 33 6

Division/stab

Operations (jarnvag) 7 40 6 29 18 249

Road (lasthil) 8 24 4 28 36 25

Logistics (lager) 6 35 6 12 41 17

Business 0 50 0 50

Marketing & Sales 22 33 0 0 44

Customer Service 0 14 0 21 64 14

Stab 7 60 0 7 27 15

Vet ej 17 0 0 33 50 6

Ort

Boden 11 22 11 33 22 9

Borlange 7 59 0 28 7 29

Gévle 14 43 14 21 7 14

Goteborg 10 41 10 22 17 41

Hallsberg 2 37 4 18 39 49

Halmstad 20 40 0 20 20

Helsingborg 0 29 0 29 43

Kiruna 0 0 20 40 40

Luled 14 29 0 57 0

Malméo 6 42 8 22 22 36

Norrkdping 11 33 0 22 33 9

Nassjo 9 27 0 36 27 11

Solna/Stockholm 6 47 3 3 41 34

Sundsvall 20 20 0 40 20

Umea 11 33 0 22 33

Vannas 0 50 0 50 0

Ange 0 56 11 22 11

Ovriga 9 15 3 47 26 34

VIl



Tabell 2: Ungefar hur mycket brukar du normalt lasa av ett nummer av
Procent tidningen Axel?

Januari
2009

Hela eller n&stan hela 35
Tre fjardedelar 13
Hélften 18
En fjardedel 14
Bara bladdra och titta pa rubriker och 17
bilder
Ingenting 4
Antal svar 351
Grupptabell Andel som svarar Antal

Helaeller  Tre  Halften En Bara bladdra och Ingenting svar

nastan  fjarde- fjarde- titta pa rubriker
hela delar del och bilder

Kon
Kvinna 29 10 17 14 29 2 42
Man 35 13 18 14 15 4 305
Alder
39 ar eller yngre 31 15 17 16 13 9 101
40 - 49 &r 36 10 18 12 21 3 109
50 ar eller aldre 36 13 19 13 17 1 135
Personalgrupp
Lokforare 41 11 22 12 13 2 116
Bangardsoperator 36 13 15 14 20 1 91
Chauffor 41 12 12 18 12 6 17
Lageranstalld 0 0 20 20 40 20 5
Administrativ personal 29 16 16 17 17 5 76
Chef 22 16 25 13 19 6 32
Annat 33 0 17 0 17 33 6
Division/stab
Operations (jarnvag) 37 14 18 13 17 2 257
Road (lastbil) 37 11 19 11 15 7 27
Logistics (lager) 12 6 18 35 24 6 17
Business 50 50 0 0 0 0
Marketing & Sales 44 0 22 11 11 11
Customer Service 29 0 29 14 21 7 14
Stab 20 33 27 7 13 0 15
Vet ej 17 0 0 0 50 33 6




Tabell 2:

Ungefar hur mycket brukar du normalt lasa av ett nummer av

Procent tidningen Axel?
Grupptabell Andel som svarar Antal

Helaeller  Tre  Hélften En Bara bldddra och Ingenting svar

nastan  fjarde- fjarde- titta pa rubriker
hela delar del och bilder

Ort
Boden 44 11 11 11 22 0 9
Borlange 45 17 17 10 10 0 29
Gévle 44 11 28 11 18
Goteborg 42 12 5 21 12 43
Hallsberg 38 14 12 20 12 50
Halmstad 60 20 0 20
Helsingborg 25 0 38 38
Kiruna 50 0 17 0 17 17
Luled 43 0 0 43 14 0
Malmo 27 11 24 16 19 3 37
Norrképing 33 11 11 11 33 0 9
Nassjo 25 25 17 33 0 0 12
Solna/Stockholm 18 21 21 9 21 12 34
Sundsvall 20 20 40 0 20 0 5
Umea 44 22 0 11 22 0 9
Vénnés 25 13 25 13 25 0 8
Ange 56 0 33 11 0 0 9
Ovriga 24 6 41 9 21 0 34
Viktigaste informationskanalen
Tidningen Axel 56 8 24 4 4 4 25
Intranétet Cargonet 42 17 16 11 12 2 128
Vaggmonitorer (digitala 19 6 19 25 31 16
informationstavlor)
Arbetsplatstraffar 28 10 18 18 22 3 88
Néarmaste chef 22 12 20 16 24 6 83




Tabell 6: Ungefar hur ofta brukar du besdka Green Cargos intranat, Cargonet?

Procent

Januari
2009

Dagligen 42
2-3 ganger i veckan 25
Nagon gang i veckan 13
Varannan vecka 2
Nagon gang i manaden 8
Mer séllan 5
Aldrig 3
Har inte tillgang till intranatet 4
Antal svar 349
Grupptabell Andel som svarar Antal

Dag- 2-3 Négon Varannan Nagon  Mer Ald- Harinte svar

ligen gangeri gangi vecka gangi sallan rig tillgang

veckan  veckan manaden till
intrandtet

Kon
Kvinna 57 24 10 0 0 7 0 2 42
Man 39 25 13 2 9 5 3 4 304
Alder
39 ar eller yngre 45 28 10 1 6 3 2 6 101
40 - 49 &r 51 24 9 2 6 2 3 4 108
50 ar eller aldre 32 22 19 2 10 9 4 2 135
Personalgrupp
Lokforare 18 41 22 2 8 6 3 0 116
Bangardsoperator 29 28 14 3 14 7 1 3 90
Chauffor 24 6 6 0 18 6 12 29 17
Lageranstalld 0 0 0 20 40 20 20 5
Administrativ personal 82 8 4 0 76
Chef 84 9 3 0 0 0 32
Annat 50 17 0 0 17 17 6
Division/stab
Operations (jarnvag) 35 31 15 2 9 6 2 1 256
Road (lasthil) 44 4 7 0 11 4 7 22 27
Logistics (lager) 59 0 12 6 0 0 18 17
Business 100 0 0 0 0 0 2
Marketing & Sales 67 11 0 11 0 0 11 9
Customer Service 71 14 14 0 0 0 0 0 14
Stab 80 13 0 0 0 0 0 15
Vet gj 17 0 0 0 17 67 6
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Tabell 6: Ungefar hur ofta brukar du besdka Green Cargos intranat, Cargonet?

Procent

Grupptabell Andel som svarar Antal
Dag- 2-3 Négon Varannan N3agon  Mer Ald- Harinte svar
ligen gangeri gangi  vecka gangi sillan rig  tillgdng

veckan  veckan manaden till
intrandtet

Ort

Boden 22 33 11 0 0 22 11 0 9

Borlédnge 45 31 10 0 14 0 0 0 29

Gavle 22 39 0 17 11 6 0 18

Goteborg 42 12 0 9 9 9 43

Hallsberg 51 27 14 0 0 0 2 49

Halmstad 40 0 40 0 20 0 0 5

Helsingborg 25 38 13 13 13 0 0 0 8

Kiruna 20 40 20 0 0 20 0 0

Luled 14 14 14 0 14 29 14 0 7

Malméo 32 46 8 5 3 3 3 37

Norrképing 56 11 22 0 11 0 0 9

Néssjo 25 33 25 17 0 0 0 0 12

Solna/Stockholm 76 12 3 0 0 0 0 9 34

Sundsvall 20 0 40 20 0 0 20 0

Umea 56 33 0 0 11 0 0 0

Vannés 13 50 25 0 13 0 0 0

Ange 33 33 22 0 11 0 0 0

Ovriga 38 6 18 6 18 3 3 9 34

Viktigaste

informationskanalen

Tidningen Axel 8 29 8 0 17 21 4 13 24

Intranétet Cargonet 59 30 9 1 0 1 0 0 128

Vaggmonitorer (digitala 13 19 25 0 13 19 0 13 16

informationstavlor)

Arbetsplatstréaffar 19 25 17 3 18 7 6 5 88

Né&rmaste chef 52 17 13 2 5 1 5 5 83
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