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Sammanfattning

Syfte: Syftet ar att undersoka dverensstammelse avseende mal och motivationsfaktorer
mellan samarbetande organisationer. Syftet ar &ven att undersoka hur denna
overensstammelse samt identifierade mal och motivationsfaktorer kan bidra till en
ersattningsmodell som framjar en bra transporttjanst.

Design och metoder: Denna studie har genomférts som en fallstudie dar samarbetet
mellan ett speditionsforetag och tva akerier varit i fokus. Som metod for datainsamling
till fallstudien anvandes en kombination av semistrukturerade intervjuer och
rangordningstabeller. Till analysen av det empiriska materialet hamtades inspiration
fran flera olika metoder, dels hamtades inspiration fran den tematiska analysmetoden
men dven fran aktiviteterna sortera, reducera och argumentera. Slutligen anvandes aven
aktiviteten jamforelse for att kunna analysera éverensstimmelsen mellan
speditionsforetaget och akerierna.

Resultat: Resultatet gédllande maloverensstammelsen visade att akerierna hade en
begransad kannedom om speditionsforetagets uttalade mal vilket i detta fall likstalls
med ingen till 1ag 6verensstammelse. En storre dverensstammelse identifierades dock
avseende omradena forvantningar och framtida mal. Gallande
motivationsdverensstaimmelsen framkom det att speditionsféretaget hade en begrénsad
kannedom om vad som motiverar akerierna, chaufférerna och transportplanerarna vilket
innebar att dverensstammelsen darmed kan anses som lag. Resultatet visade dven att en
prestationshaserad erséattningsmodell i tre nivaer bor méjliggora for en hogre
maluppfyllnad och kunna leda till hdgre motivation.

Bidrag: Studien har i viss man bidragit till en utvecklad forstaelse for hur olika parter i
samarbetande organisationer uppfattar mal och forvantningar fran den bestallande
parten och motivation hos den levererande parten. Vidare har studien bidragit med ett
forslag pa en ersattningsmodell bestaende av tre prestationsbaserade ersattningsnivaer
dar olika mal ar kopplade till respektive niva.

Begransningar och framtida forskning: Den horisontella éverensstammelsen mellan
samarbetande organisationer inom transportbranschen har visat sig vara mycket
komplex och svart att skapa en helhetsbild kring. Generaliserbarheten av resultaten till
andra samarbetande organisationer anses utifran det som relativt lag. Fortsatta studier
foreslas inom omradet horisontell 6verensstammelse, framst mellan samarbetande
organisationer. En intressant inriktning kan da vara att undersoka om den horisontella
Overensstammelsen mellan samarbetande organisationer kan ge samma positiva resultat
avseende organisationers effektivitet och resultat som andra typer av dverensstammelse.
Ett behov har &ven identifierats i form av att kunna namnge samarbetet mellan
speditionsforetaget och akerierna, vilket dven det rekommenderas som ett omrade for
fortsatt forskning.

Nyckelord: Alignment, 6verensstaimmelse, mal, motivationsfaktorer, speditionsforetag,
akeri.



Abstract

Purpose: The purpose of this study is to investigate the alignment regarding goals and
motivation factors between cooperating organizations. The purpose is also to investigate
how this alignment, as well as identified goals and motivation factors, can contribute to
a transaction model that promotes a good transport service.

Design and methods: This study has been carried out as a case study where the
cooperation between a forwarding company and two road haulage contractors has been
in focus. As a method for data collection for the case study a combination of semi-
structured interviews and ranking tables was used. The analysis of the empirical
material was inspired by several different methods. Firstly, inspiration was derived from
the thematic analysis method but also from the activities sorting, reducing and arguing.
Finally, comparison was used to analyze the alignment between the forwarding
company and the road haulage contractors.

Result: The result regarding the goal alignment showed that the road haulage
contractors had a limited knowledge of the forwarding company's stated goals, which in
this case is equated with a low alignment. However, greater alignment was identified
regarding the areas of expectations and future goals. Regarding the motivation
alignment it emerged that the forwarding company had a limited knowledge of what
motivates the road haulage contractors, the chauffeurs and the transport planners, which
means that the alignment can be considered low. The result also showed that a
performance-based transaction model in three levels might improve both goal
fulfillment and contribute to higher motivation.

Contributions: The study has to some extent contributed to a developed understanding
of how different parties in cooperating organizations perceive goals and motivation.
Further contributions are the suggested transaction model consisting of three
performance-based levels where different goals are linked to each level.

Restrictions and future research: The horizontal alignment between cooperating
organizations in the transport sector has proved to be very complex and difficult to
create an overall picture about. The generalisability of the results to other cooperating
organizations is considered relatively low. Continued studies are proposed in the field of
horizontal alignment, primarily between cooperating organizations. An interesting
approach may then be to investigate whether the horizontal correspondence between
cooperating organizations can yield the same positive results regarding organizations'
effectiveness and results as other types of alignment. A need has also been identified in
the form of being able to name the cooperation between the forwarding company and
the road haulage contractors, which is also recommended as an area for continued
research.

Keywords: Alignment, goals, motivation factors, forwarding company, road haulage
contractor.
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1. Inledning

| foljande avsnitt beskrivs bakgrunden till denna studie. Bakgrunden efterféljs av syfte
och fragestallningar samt studiens avgransningar. Avslutningsvis ges en kort
begreppsforklaring for att underlatta forstaelsen for vidare lasning.

1.1 Bakgrund

Det har skett stora forandringar i hur foretag utformas och drivs de senaste 30 aren
(Christopher, 2016). Foretag kan bland annat bedrivas som franchising, dar agaren av en
produkt, tjanst eller affarsidé later en annan aktor bedriva verksamhet i
franchisegivarens namn (Chirico, Ireland & Sirmon, 2011). Funktioner inom en
organisation kan ocksa outsourcas vilket innebar att nagot som tidigare utforts inom
organisationen, exempelvis produktion av en viss produkt, komponent eller funktion
istallet kops in av en extern leverantor (Bruzelius & Skérvad, 2011). Inom
foretagssamarbeten finns ofta en bestéllande part och levererande part. Resultatet som
den bestéllande parten erhaller beror till stor del pa hur den levererande parten valjer att
utfora tjansten (Stephen & Coote, 2006). Olika typer av samarbete mellan tva eller flera
parter ar aven vanligt forekommande inom tjansteproduktion, dér delar av verksamheten
driftas av en extern leverantdr for att utnyttja dennes expertis. Den externa leverantoren
ges i olika grad mojlighet till att sjalv utforma tjansten sa lange som prestations och
kvalitetskraven uppfylls (Nullmeier, Wynstra & van Raaij, 2016).

Transportbranschens uppbyggnad kring ett fatal stora speditionsforetag med
kontrakterade akerier (Lumsden, 2006) har manga likheter med outsourcing, franchising
och forhallandet mellan bestéllare och leverantor. Speditionsforetagen marknadsfor och
ansvarar for transporttjansterna gentemot sina kunder men det ar externa akerier som
utfor sjalva transporterna (Larson & Gammelgaard, 2001). Utifran hur
speditionsforetagen utformat sin verksamhet &r det av stor vikt for dem att uppna ett bra
samarbete med sina kontrakterade akerier.

Karlsson (2019, 25 februari) skriver i Svensk Akeritidning om ett exempel pa ett
fungerande samarbete mellan ett speditionsforetag och deras kontrakterade akerier.
Speditionsforetaget hade pa ett ar 6kat sin omséttning med 20% samtidigt som akerierna
som utfor transporttjanster at speditionsforetaget hade forbattrat sin Ionsamhet tack vare
okad fyllnadsgrad. Exemplet tyder pa att en situation foreligger dar bada parter i
samarbetet gynnas. Fragan ar om denna situation kan uppnas med latthet eller om det
finns fler bakomliggande faktorer som paverkar samarbetet mellan speditionsforetag
och akerier.

Utmanande och tydliga mal beskrivs exempelvis av Bergman och Klefsjo (2012) som
en mojlig framgangsfaktor for foretag. Att sétta véldefinierade mal skapar motivation
och riktning for att kunna na 6nskade resultat. Mal kan saledes ses bidra med att skapa
riktning for aktiviteter, identifiera forvantat resultat, skapa mening och 6ka
prestationsformagan (Rouillard, 2009). Aven Jelavic och Salter (2014) belyser vikten av
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mal. For att maluppfylinad och beldningar pa ett bra satt ska kunna bidra till att en
organisations strategi foljs och att effektivitet uppnas menar Jelavic och Salter (2014)
att det maste finnas dverensstammelse mellan organisationers évergripande mal och de
anstalldas mal. For att denna Gverensstammelse ska kunna uppsta ar det av yttersta vikt
att ledningen tar reda pa vad som motiverar de anstéallda att arbeta mot att uppna malen.

Macedo och Camarinha-Matos (2017) menar att 6verensstammelse mellan mal och
strategier &r av stor betydelse, i synnerhet nér det géller samarbetande foretag.
Maldverensstammelse kan saledes anses vara av stor betydelse for att samarbete mellan
foretag ska fungera. Ofta har samarbetande foretag olika ekonomiska intressen varvid
malen tenderar att bli motstridiga (Stephen & Coote, 2006), vilket skulle kunna forsvara
samarbetet. Vad som motiverar individer ar svarbedomt utifran att det varierar fran
person till person samt utifran situation. Foretag anses i allmanhet motiveras av
Ionsamhet (Nielsen & Parker, 2012). For att skapa motivation och en enhetlighet
avseende mal kan en prestationsbaserad ersattningsmodell anvandas (Selviaridis &
Wynstra, 2015).

Inom organisationer finns bade vertikal och horisontell 6verensstammelse. Vertikal
dverensstammelse innebar Gverensstammelse mellan strategier, mal och beslut inom
olika avdelningar i en organisation. Horisontell dverensstammelse innebar
overensstammelse mellan funktioner och avdelningar inom organisationer. Tidigare
forskning har framst fokuserat pa vertikal Gverensstammelse inom organisationer och i
mindre utstrackning pa horisontell éverensstammelse (Kathuria, Joshi & Porth, 2007).
Kathuria m.fl. (2007) foreslar att framtida forskning bor inriktas pa horisontell
overensstammelse. Samarbetet mellan speditionsforetag och dkerier kan liknas med
samarbetet mellan funktioner och avdelningar inom en organisation. Liknelsen grundar
sig i att det inte finns nagon hierarkisk skillnad mellan speditionsforetaget och akerierna
utan att de samarbetar pa en och samma niva som exempelvis avdelningar som inkop,
HR och marknadsforing. Overensstimmelse mellan samarbetande organisationer kan
darmed betraktas som horisontell dverensstammelse. FoOr att tdcka gapet som finns inom
horisontell dverensstdimmelse ar transportbranschen med sin speciella uppbyggnad
avseende samarbetande organisationer ett intressant omrade att studera.

1.2 Syfte

Syftet ar att undersoka dverensstaimmelse avseende mal och motivationsfaktorer mellan
samarbetande organisationer. Syftet &r dven att undersoka hur denna dverensstimmelse
samt identifierade mal och motivationsfaktorer kan bidra till en erséttningsmodell som
framjar en bra transporttjanst.

1.2.1 Fragestallningar

o Vilka mal och forvantningar har speditionsforetag pa deras kontrakterade akerier
och hur val stammer det 6verens med hur akerierna uppfattar dessa mal och
forvéantningar?



o Vad motiverar akerier att utféra den kontrakterade transporttjansten och hur vél
stdimmer det Overens med speditionsforetagets uppfattningar om vad som ar
motiverande for akerier?

o Hur kan 6verensstaimmelse avseende mal och motivation samt identifierade mal
och motivationsfaktorer anvandas i utvecklingen av en ersattningsmodell for att
en bra transporttjanst ska framjas?

1.3 Avgransningar

Denna studie avgransas till transportbranschen i Sverige och till relationerna mellan tre
foretag, ett speditionsforetag och tva akerier. Ytterligare avgransningar gors till att
endast omfatta speditionsforetagets partiverksamhet.

1.4 Begreppsforklaring

Alignment

Alignment is an arrangement in a straight line or in correct relative positions. Alignment
can also mean a position of agreement or alliance (“alignment”, u.4).

Overensstammelse
Det engelska ordet alignment kan ¢verséttas till svenskans éverensstammelse,
samstammighet eller i linje med (forfattarnas oversattning).

Speditionsforetag

Ett speditionsforetag ansvar for bokning, planering och férsaljning av transporttjanster
(Arvidsson, Woxenius & Lammgard, 2013). Speditionsforetagen innehar séllan egna
lastbilar utan anvander kontrakterade akerier (Larson & Gammelgaard, 2001).

Akeri

Ett akeri ar ett foretag som utfor landsvagstransporter. Akeriernas verksamhet bestar i
upphamtning av gods, transport och leverans av gods (Arvidsson m.fl., 2013). Ett akeri
ar ofta kontrakterat av ett speditionsforetag (Han & Liu, 2015). Av de svenska akerierna
ar cirka 60% anslutna till ett speditionsforetag (Lumsden, 2006).

Transporttjanst
En transporttjanst ar forflyttning av gods eller manniskor fran en punkt till en annan
(Lumsden, 2006).

Kund

En kund i transportsammanhang kan vara den som betalar for transporten, den som ar
avsandare av godset eller mottagare av godset (Lambert, Cooper & Pagh, 1998). Néar
begreppet kund anvénds i denna studie avses den part som betalar for transporten.



2. Teoretisk referensram

| foljande avsnitt redogors for den teoretiska referensramen som anvénds i studien.
Referensramen innehaller omradena transporttjanst, mal, motivationsfaktorer,
Overensstdammelse och ersattningsmodeller.

2.1 Transporttjanster

Ett transportuppdrag kan indelas i en materiell del som bestar av forflyttning och
hantering av gods samt en immateriell del som bestar av information. En indelning kan
aven goras i primar- och kringtjanster. Primartjanster avser forflyttning och lagring av
gods och kringtjanster kan exempelvis vara en tidsbestamd leverans. Transporttjansten
skapar bade plats och tidsnytta hos kunden. Tidsnytta uppnas genom att tjansten sker
nar den behdvs och platsnytta genom att gods flyttas till en plats dar det far hogre vérde
an vid sin ursprungliga plats. En transporttjanst ar mycket latt for en konkurrent att
kopiera varvid priset ar en viktig konkurrensfaktor (Lumsden, 2006). Vad som
definieras som en bra tjanst bor alltid utga fran kundens behov (Bergman & Klefsjo,
2012). Innehdllet i en bra transporttjanst kan ur kundens perspektiv vara en snabb och
billig transport med en hog service. En hog service skulle da exempelvis kunna innebéra
flexibilitet och kundanpassning eller att sakerheten ar hog och att kunden halls
informerad om transportens status och position (Oskarsson, Ekdahl & Aronsson, 2013).

| figur 1 visas en dversikt av de mest relevanta bidragen fran olika forfattare inom
teoriomradet transporttjanster.

Teorioversikt bra transporttjinst

- En bra tjdnst bor alltid definieras utifran kundens behov (Bergman & Klefsjé, 2012).
- En transporttjanst skapar plats och tidsnytta (Lumsden, 2006).
- En bra transporttjanst bor vara snabb och billig (Oskarsson m.fl., 2013).

- Exempel pa kringtjanster ar tidsbestdmd leverans och méjlighet till sparbarhet (Oskarsson
m.l., 2013).

- Transporttjansten ar litt att kopiera, priset ar en viktig konkurrensfaktor (Lumsden, 2006).

Figur 1: Sammanstéllning dver teorin avseende transporttjanster.

2.2 Mal

| en organisation &r en av hdgsta ledningens viktigaste uppgifter att skapa en tydlig
framtidsbild av vad organisationen 6nskar uppna, en vision. Denna vision bor sedan
brytas ned, garna tillsammans med medarbetarna, i bade kort- och langsiktiga mal
(Bergman & Klefsjo, 2012). For att skapa valfungerande mal kan en utgangspunkt vara
att folja metodiken med SMART:a mal, det vill siga att malet ska vara specifikt,
matbart, accepterat, rimligt och tidsbestdmt (Bergman & Klefsjo 2012). Att sétta upp



mal har dven en mojlighet att paverka manniskors beteende. For att mal ska paverka
beteendeférandring positivt bor de vara svara men uppnabara, satta offentligt, satta
ansikte mot ansikte och som gruppmal (Epton, Currie & Armitages, 2017). Att satta
valdefinierade mal har majlighet att skapa motivation och riktning for att kunna na
onskade resultat. Mal kan saledes ses bidra med att skapa riktning for aktiviteter,
identifiera forvantat resultat, skapa mening och 6ka prestationsformagan. | en
organisation utan mal kan det som medarbetare vara svart att veta vad som forvantas av
ens arbete. Utan mal kan inte arbetsinsatsen métas mot nagot och ingen kan heller veta
om resultatet som producerats ar bra eller inte (Rouillard, 2009). Jacobsen och Thorsvik
(2002) anser att arbetet med mal uppfyller flera funktioner mal kan exempelvis ha en
motiverande effekt pa de anstallda men aven anvandas som en styrande funktion eller
utvarderingskriterium.

Locke och Lathams (2002) mélséttningsteori grundar sig pd Ryan’s (1970) premiss att
medvetna mal paverkar en manniskas handling. Malsattningsteorin fokuserar framst
men inte uteslutande pa vad som ar motiverande i arbetssituationer inom organisationer.
Mal har en effekt pa utférande/prestation genom fyra mekanismer, att visa vagen, att ha
en energigivande effekt, att forbattra uthalligheten i arbetet (Locke & Latham, 2002)
samt en indirekt paverkan pa en manniskas handlingar utifran dennes upptackt eller
anvandning av kunskap och strategier som &r relevanta for uppgiften (Wood & Locke,
1990 genom Locke & Latham, 2002). Locke och Latham (2002) framfor aven att
foljande faktorer paverkar prestation och maluppfylinad:

o Hur mycket en person kanner sig forpliktigad att na malet.

o Hur viktigt en person anser att malet ar.

o Personens tilltro till att sjalv klara av en handling i en sérskild situation for att
uppna malet.

o Feedback om hur personen presterat i relation till malet.
Uppgifternas komplexitet for att uppna malet.

2.2.1 Olika typer av mal inom organisationer

Det finns bade ekonomiska mal och icke-ekonomiska mal inom organisationer. Icke-
ekonomiska mal i en organisation sétts ofta inom omraden sdsom image, kvalitet,
utslapp av avfall och arbetsmiljo. Icke-ekonomiska mal anvands ofta nar majligheten att
ange malet i ekonomiska termer saknas eller om det finns en osékerhet kring den
ekonomiska kopplingen. Det framsta organisationsmalet har dock traditionellt sett varit
ekonomiskt i form av 6nskan och stravan om att ga med vinst. Malet att ga med vinst ar
an idag centralt for manga foretag (Bruzelius & Skarvad 2011).

Utifran Shettys (1979) studie om féretagsmal visade det sig att de tre vanligaste
foretagsmalen var: I6nsamhet, tillvaxt och marknadsandelar vilka alla har en relativt
stark ekonomisk inriktning. Malomradena som kom pa plats fyra till sex i studien var
socialt ansvar, medarbetarnas valmaende samt produktkvalitet och service vilka alla ar
malomraden med mindre ekonomisk inriktning. Vilka féretagsmal som sétts/anvands



paverkas av bade externa och interna faktorer sasom teknologi, ekonomiska
forutsattningar i omvérlden, typ av bransch, vad foretagets mission dr, foretagets
storlek, medarbetarnas kunskap och hur motiverade ledningen ar (Shetty, 1979).

Det &r tydligt att det inte enbart finns ett satt att se pa mal eller att det &r forutbestamt
inom vilka omraden ett specifikt foretag bor satt sina mal. Hofstede, Van Deusen,
Mueller och Charles (2002) har undersokt paverkan av foretags lokalisering pa
foretagsmal och kommit fram till att landet foretaget ar verksamt i har stor betydelse for
vilka mal som sétts och prioriteras. Det framkom att foretagets tillvaxt, foretagets
fortlevnad och arets vinst var de tre viktigaste malen nar respondenterna i studien fick
lista vad de trodde var det viktigaste malen for stora ledare i det egna landet. Nar
respondenterna sedan fick ange vad de sjalva ansag vara de tre viktigaste malen angav
de foretagets tillvéaxt, foretagets fortlevnad och ansvar for medarbetare (Hofstede m.fl.,
2002).

Pa senare tid har intresset kring hallbarhetsfragor dkat och da dven anvandningen av
icke-ekonomiska mal inom omradena socialt ansvar och miljo. Detta har lett till att
foretag numera kan redovisa sitt resultat utifran nagot som benamns “the tripple bottom
line” dédr resultat inom de tre hallbarhetsomradena ekonomi, socialt ansvarstagande och
miljoansvar redovisas tillsammans (Bruzelius & Skirvad, 2011). Precis som “the tripple
bottom line” ir det balanserade styrkortet, som fick ett stort genomslag pa 1990-talet,
skapat utifran ett helhetsperspektiv samt med utgangspunkten att foretagsmal inte enbart
bor vara finansiella. Det balanserade styrkortet bestar saledes av mal och nyckeltal inom
fyra omraden, ekonomiska och finansiella prestationer, kundtillfredsstallelse,
innovations- och inlarningsférmaga samt interna processers aktivitet (Bruzelius &
Skarvad, 2011). De fyra omradena avses leda till en balanserad styrning dar inte enbart
fokus pa kortsiktiga finansiella nyckeltal far sta i fokus utan avsikten ar att skapa en mer
langsiktig och hallbar styrning (Bergman & Klefsjd, 2012).

2.2.2 Mal for godstransporter i Sverige

| juni 2018 utkom ett informationsmaterial fran Regeringskansliet (2018) avseende en
overgripande strategi for Sveriges godstransporter. | informationsmaterialet framgar att
strategins syfte ar att “skapa forutsdttningar for effektiva, kapacitetsstarka och hallbara
godstransporter” (Regeringskansliet 2018, s. 6). Med godstransporter avses samtliga
trafikslag fran sparbunden trafik till luftfart. Med strategin for godstransporter 6nskar
regeringen starka naringslivets konkurrenskraft och se till sa att de transportpolitiska
malen nas. De énskar aven motivera till en dverflyttning av godstransporter fran
vagarna till jarnvag och sjofart. For att kunna skapa forutsattningar for effektiva,
kapacitetsstarka och hallbara godstransporter ar det viktigt att det fortsatta arbetet
inriktas pa att astadkomma konkurrenskraftiga och hallbara godstransporter, stalla om
till fossilfria transporter och varna samt uppmuntra innovation, kompetens och kunskap
(Regeringskansliet, 2018).

Det transportpolitiska malet har formulerats som foljer:



“Transportpolitikens overgripande mal dr att séikerstdlla en samhdllsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning for medborgarna och naringslivet i
hela landet. Darutéver har riksdagen beslutat om ett funktionsmal om tillgéanglighet och
ett hdansynsmdal om sdkerhet, miljé och hdlsa.” (Regeringskansliet, 2018, s. 7).

Riksdagen har utéver ovan namnda strategier och mal dven beslutat om ett klimatmal
for transportsektorn. Klimatmalet innebér att vaxthusgasutslappen fran inrikes
transporter (forutom inrikes luftfart) ska minska med minst 70% till ar 2030 jamfort
med ar 2010. For att nd detta klimatmal menar Trafikverket (2019) att utslappen av
vaxthusgaser fran trafiken maste minska med 8% per ar fram till ar 2030. For att kunna
na klimatmalet foreslas att langre och tyngre lastbilar anvands. I langden féresprakas
dock som namnts tidigare att mer gods 6vergar fran att transporteras pa landsvag till
jarnvag och sjofart (Trafikverket, 2019).

| figur 2 visas en dversikt av de mest relevanta bidragen fran olika forfattare inom
teoriomradet mal.

Teoridversikt mal

- Transportpolitiska malet: sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv och lingsiktigt
hallbar transportférsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet
{Regeringskansliet, 2018)

- Klimatmal for transportsektorn: minska vixthusgasutslippen med minst 70% till 2030
(Trafikverket. 2019)

- De tre vanligaste foretagsmalen: lonsambhet, tillvix och marknadsandelar (Shetty, 1979)

- Viktiga mal: foretagets tillvixt, foretagets fortlevnad, arets vinst och ansvar fiir

medarbetare (Hofstede et al.. 2002)

- The tripple bottom line: ekonomi. socialt ansvarstagande och miljdansvar redovisas
tillsammans (Bruzelius & Skiirvad, 2011)

- Det balanserade styrkortet: fyra omraden, ekonomiska prestationer, kundtillfredsstiillelse,
innovations- och inlirning samt interna processer (Bruzelius & Skédrvad, 2011)

- Ekonomiska mal och icke-ekonomiska mal (Bruzelius & Skérvad, 2011}

- Malséttningsteorin: medvetna mal paverkar en ménniskas handling (Locke & Latham,
2002)

Figur 2: Sammanstallning dver teorin avseende mal.

2.3 Motivationsfaktorer

2.3.1 Motivation

Termen motivation ar svardefinierad. Ursprungligen harstammar termen motivation ur
det latinska ordet movere (flytta) vilket kan tolkas som orsak till rorelse (Kleinginna &
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Kleinginna, 1981). Motivation uppstar nar en individ kanner tillfredsstallelse och drivs
till att uppratthalla denna tillfredsstallelse (Achim, Dragolea & Balan, 2013).
Motivation kan likstéallas med viljan som far en individ att fortsatta strava efter att
uppna sina motiv (Bruzelius & Skarvad, 2011). Vad som motiverar individer ar i hogsta
grad individuellt utifran att motiven kan besta av intressen, 6vertygelser och varderingar
(Kleinginna & Kleinginna, 1981).

2.3.2 Drivkrafter

Det finns manga likheter mellan drivkrafter och motivation. Manniskors beteende
baseras pa medvetna val som styrs av en inneboende kamp mellan fyra drivkrafter
(Bruzelius och Skarvad, 2011).

Drivkrafterna presenteras i foljande punktlista:

o Strédvan om att forvarva materiella ting och kunskap som anses vara
statusgivande.

o Goda och varaktiga relationer med manniskor, bade pa arbetet och privat.

o Stravan att erhalla kunskap och erfarenheter som bidrar till battre
sjalvkannedom.

o Drivkraften att skydda och vérna om relationer, intellektuellt och materiellt
kapital.

2.3.3 Herzbergs motivation- och hygienteori

Frederick Herzberg grundade &r 1959 sin tvafaktorsteori om motivation i arbetet. Aven
om det har gatt lang tid sedan teorin presenterades samt att den har ifragasatts utifran att
dagens forhallanden pa arbetsplatserna skiljer sig avsevart fran ar 1959 menar Bassett-
Jones och Lloyd (2005) att tvafaktorsteorin héller &n idag.

Teorin bygger pa de tva komponenterna hygienfaktorer och motivationsfaktorer.
Uppdelningen har gjorts utifran att olika faktorer kan ha olika inverkan pa hur
manniskor upplever sitt arbete. Hygienfaktorer ar grundldggande faktorer som i sig inte
ar motiverande utan snarare maste vara uppfyllda for att vantrivsel inte ska uppsta.
Hygienfaktorer kan vara sakerhet, fast 16n, relationer till under- och 6verordnade,
fungerande ledning och en bra foretagspolitik. Uppfyllda hygienfaktorer leder sallan till
nagon storre motivation utan kan snarare betraktas som faktorer som motverkar att
missndje uppstar. Inom industrin har en fast 16n historiskt ansetts motivera personalen.
En fast 10n kan dock aldrig leda till sann motivation eftersom personalen kommer sluta
arbeta sa fort beloningen upphor (Herzberg, 1968).

For att manniskor ska prestera pa arbetet kravs det faktorer som motiverar. Dessa
faktorer ar mer knutna till sjalva arbetet och kan besta i ett stimulerande arbete, berom
och erkdnnanden, ett utokat ansvar och befordran. For att motivation ska kunna uppnas
maste personalen se faktorer i arbetet som overstiger 1énens varde (Herzberg, 1968).

Motivations- och hygienfaktorerna presenteras i féljande punktlista (Granberg, 2011).



Hygienfaktorer

o Foretagspolicy och administration — mal och strategier samt fungerande
kommunikation.

Arbetsledning — fungerande och stottande ledarskap.

Arbetsforhallanden — fysisk och psykisk arbetsmiljo.

Relationer — fungerande relationer till 6ver- och underordnad samt kollegor.
L6n — belning i form av 16n och formaner.

Status — hur individen och samhéllet uppfattar professionen.

Trygghet — trygghet i arbetet och i anstallningsform.

Privatliv — i vilken grad arbetet paverkar privatlivet.

0O O O 0O O O O

Motivationsfaktorer

o Prestation — upplevd tillfredsstallelse av att I6sa problem och se resultat av
arbetet.

Erkannande — bekréaftelse pa utfort arbete.

Arbetsuppgifter — utmanande, varierande och intressanta arbetsuppgifter.
Ansvar — kénna ansvar for arbetsuppgiften.

Befordran — mojlighet till att gora karriér.

Utveckling — mojlighet att utvecklas i arbetet.

O O O O O

2.3.4 Motiv, drivkrafter och motivation inom foretag

Vad som motiverar ett foretag ar naturligtvis svart att besvara men utifran att foretag
grundas och styrs av individer finns det ingen anledning att ifragasatta om individuella
motiv dverensstammer med vad som motiverar ur foretagsperspektiv. En allmén
uppfattning ar att lonsamhet i ndgon utstrackning motiverar de flesta foretag (Nielsen &
Parker, 2012). Bland samarbetande foretag ar motivet till samarbete att samarbetet
mojliggor for nagot som inte kunnat dstadkommits pa egen hand. Drivkrafterna bakom
att foretag valjer att samarbeta &r mojligheten till Il6nsamhet, tillvaxt, forbattrad
kundservice och slutligen konkurrensfordelar (Lambert, Emmelhainz & Gardner, 1996).

Da Rocha, Roque Silva och Rosini (2018) har i en studie undersokt vilka faktorer som
mojliggjort for lyckade samarbeten mellan speditionsforetag och akeriforetag och funnit
att det som akerierna i studien motiverades av var ett gemensamt ansvar och transparens
I relationen med speditionsforetagen. | en studie kring motiv inom foretag har Nielsen
och Parker (2012) identifierat tre fundamentala motiv:

o Ekonomiska motiv — maximera vinster och tillvéxt.

o Sociala motiv — skapa och bibehalla arbetstillfallen, goda relationer med
myndigheter, gott anseende i samhéllet, underhalla organisationens varumarke.

o Normgivande motiv — folja lagar och regler, och att "géra det som kénns rétt”.



| figur 3 visas en dversikt av de mest relevanta bidragen fran olika forfattare inom
teoriomradet motivation.

Teorioversikt motivationsfaktorer

- Motivation ir en svardefinierad term. Vad som motiverar dr hogst individuellt och bygger pa
intressen, dvertygelser och vérderingar (Kleinginna & Kleinginna, 1981).

- Motivation uppstar nér ett behov eller motiv blir tillfredsstéllt, motivation &r viljan till att
bibehalla en tillfredsstéllelse (Achim m fl., 2013).

- Tvafaktorsteorin: Tva olika typer av faktorer, motivation kan uppnas forst nar hygienfaktorerna
ar uppfyllda. Icke uppfyllda hygienfaktorer leder till vantrivsel (Hertzberg, 1968).

- En allmén uppfattning ar att féretag motiveras av lonsamhet, samma faktorer motiverar individer
och foretag da foretag grundas och drivs av individer. Inom féretag finns tre fundamentala motiv:
ekonomiska, sociala och normgivande (Nielsen & Parker, 2012).

- Drivkrafter liknar till stor del motivation, fyra drivkrafter: strdvan om materiella ting och
kunskap for 6kad status, strdvan efter langsiktiga och varaktiga relationer, strivan om kunskap och
erfarenheter, stravan efter intellektuellt och materiellt kapital (Bruzelius & Skérvad, 2011).

Figur 3: Sammanstéllning 6ver teorin avseende motivation.

2.4 Overensstdimmelse

Redan pa 50- och 60-talet visade forskning att olika organisationsformer,
ledarskapsstilar och beloningssystem inte var bra eller daliga i sig utan snarare att de var
bra eller daliga utifran vad just den specifika situationen kravde (Bruzelius & Skarvad,
2011). Inom systemsynséttet ses organisationsproblem som uppstar utifran hur
organisationen samspelar med sin omvarld, hur organisationen &r uppbyggd och hur
samspelet ser ut mellan olika delar och nivaer i organisationen. For att ett system ska
fungera effektivt, oavsett storlek och niva, kravs att de olika delarna som det
dvergripande systemet bestar av stammer dverens. Det vill sdga att delsystemen ar i
Overensstammelse med varandra (Bruzelius & Skarvad, 2011).

Alignment theory som fortsattningsvis kommer bendmnas 6verensstammelse kan delas
in i tva olika typer av 6vergripande 6verensstaimmelse, vertikal Gverensstammelse och
horisontell 6verensstammelse. Vertikal 6verensstdmmelse kan beskrivas som
dverensstammelse mellan visioner, strategier, mal och beslut inom olika nivaer i en
organisation. De olika nivaerna bestar oftast av koncernniva, foretagsniva och
funktionsniva. Horisontell 6verensstammelse koncentreras daremot oftast till
funktionsnivan och innefattar 6verensstaimmelse mellan olika avdelningar inom en
organisation. Det vill saga att beslut och aktiviteter inom avdelningar sa som
marknadsfoéring, HR och inkdp alla stravar at samma hall och kompletterar varandra.
For att kunna uppna overensstammelse behovs en forstaelse for organisationens
overgripande strategier och mal hos alla ledare inom alla olika nivaer och avdelningar i
en organisation (Kathuria, Joshi & Porth, 2007). Hanson, Melnyk och Calantone (2011)
beskriver dverensstammelse som en koppling mellan olika delar i en organisation, dar
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de olika delarna anvénds for att styra organisationen. Det vill sdga att det finns en
dverensstammelse mellan organisationens strategi, vilka organisationsmal som satts, hur
malen mats, hur dessa mal uppfattas av medarbetare samt om malen far medarbetarna
att arbeta mot dessa eller inte, vilket har stora likheter med beskrivningen av vertikal
Overensstammelse.

Det har visats i manga studier att dverensstammelse medfor en positiv inverkan pa
organisationens effektivitet, resultat och prestation (Kathuria m.fl., 2007: Hanson m.fl.,
2011: Jevti¢, Jovanovié, & Krivokapi¢, 2018). Overensstimmelse har dven visat sig
kunna generera konkurrensférdelar gentemot andra organisationer (Powell, 1992). |
vissa studier har det dock varit svart att pavisa en direkt koppling mellan
Overensstammelse och forbéattrad prestation. Trots att en direkt koppling inte hittats har
det i alla de studierna identifierats olika indirekta positiva effekter av dverensstimmelse
pa organisationers prestation. En risk med 6verensstammelse ar ifall den blir allt for
stark och leder till for stort internt fokus. Ett for stort internt fokus kan i sin tur leda till
att organisationen blir sin egen “enhet” och tappar formégan att vara flexibel och f6lja
omgivningens forandrade krav (Kathuria m.fl., 2007).

2.4.1 Vertikal dverensstammelse

En studie som genomfordes pa vertikal 6verensstaimmelse mellan en IT-avdelning och
overgripande foretagsstrategier visade att det &ar skillnad mellan att forsta vikten av
dverensstammelse teoretiskt och att arbeta for att uppna dverensstammelse i praktiken.
Resultatet visar att det finns en samstammighet bland ledarna att éverensstammelse
bygger pa faktorer som kommunikation, samarbete, fortroende och en gemensam bild
av organisationsmal. Arbetet med att utveckla namnda faktorer &r i manga fall nastintill
obefintligt och i andra fall motarbetat. Anledningen till att det ser ut sé i praktiken
havdar forskarna beror pa organisationskulturen som till viss del uppmuntrar tavling och
rivalitet mellan avdelningarna inom organisationen (Campbell, Kay & Avison, 2005).

Ett annat exempel pa en studie som kan anses behandla vertikal Gverensstammelse ar
studien Hanson m.fl. (2011) genomforde dar de bland annat identifierade att det fanns
bade formell och informell 6verensstammelse inom den undersokta organisationen. Den
formella 6verensstammelsen inneholl de tva 6verensstammelsefaktorerna linkage
(koppling) och consistency (foljdriktighet) och uppfattas som ett svagt koncept som kan
forstoras relativt latt av yttre paverkan. Den informella éverensstammelsen innehaller
overensstammelsefaktorerna understanding (forstaelse) och acceptance (acceptans) och
ses som ett starkare koncept dan den formella éverensstammelsen och ar i manga fall
kopplat till organisationskulturen. Hanson m.fl. (2011) lyfter &ven fram
Overensstammelsefaktorerna standarder (standards) och incentives (incitament) och
menar att det ar viktigt att dessa tva faktorer ar formulerade pa ratt satt. Att enbart sétta
svaruppnaeliga mal med hog beléning kan medfora negativa foljder for
dverensstammelsen. En stark stravan efter att enbart na ett av alla mal inom en
organisation kan bidra till att helhetsbilden tappas och att en bredare 6verensstimmelse
inte langre forekommer (Hanson m.fl., 2011). Det kan liknas med nér 6verensstammelse
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inom en organisation blir for stark och organisationen tappar flexibilitet gentemot
omvaérlden (Kathuria m.fl., 2007).

2.4.1.1 Maloverensstammelse

En annan typ av vertikal 6verensstammelse ar malGverensstaimmelse. Ayers (2013)
menar att maléverensstammelse bestar av tva delar, planéverensstammelse och
medarbetaréverensstammelse.

o Plandverensstammelse innebar inkorporering av 6vergripande strategiska mal i
medarbetarnas individuella utvecklingsplaner. Stod och uppmuntran fran ledare
ar av vikt och skapar majligheter for att paverka sannolikheten for okad
plandverensstimmelse (Ayers, 2013).

o Medarbetardverensstammelse innebar i vilken utstrdckning medarbetarna har
kunskap om hur deras arbete relaterar och paverkar organisationens
overgripande mal. Kommunikation av mal fran ledningen &r av vikt da det leder
till 6kad kunskap hos medarbetare kring malen samt hur dessa bor prioriteras.
En annan betydelsefull faktor ar medarbetarnas uppfattning avseende om de
halls ansvariga for att na resultat eller inte och hur deras prestationer
uppmarksammas (Ayers, 2013).

Vikten av medarbetarnas uppfattning av organisationens mal belyses dven av Jelavic
och Salter (2014). For att maluppfyllnad och beléningar ska kunna bidra pa ett bra satt
till att en organisations strategi foljs och effektivitet uppnas maste det finnas
overensstammelse mellan de 6vergripande malen for foretaget och de anstalldas mal.
For att 6verensstammelse ska kunna uppsta maste ledningen ta reda pa vilka faktorer
som motiverar de anstallda att uppna malen for foretaget. Nar ledningen forstar vilka
faktorer som motiverar de anstallda kan ledningen inkorporera dessa faktorer i
foretagets overgripande strategi och mal. Att ha faktorer som motiverar de anstéllda
inkorporerade i foretagets dvergripande strategi och mal kan leda till att skapa
motivation hos medarbetare som da ar villiga att strava mot att uppfylla féretagets mal
och genom det bidra till ett positivt resultat (Jelavic & Salter, 2014).

2.4.2 Horisontell 6verensstammelse

2.4.2.1 Maloverensstammelse mellan organisationer

Stephen och Coote (2007) har undersokt hur ledarskap, relationellt uppférande och
varderingar paverkar maléverensstammelse mellan organisationer. Hur en part uppfor
sig mot den andra parten i en relation &r helt avgorande for hur relationen utvecklas och
vad partnerskapet senare kan prestera gemensamt. Genom Anderson och Narus (1990)
samt Morgan och Hunt (1994) menar Stephen och Coote (2007) att ett bra
relationsutbyte kraver att bada parter i relationen arbetar for att na gemensamma mal.
Att styra utifran ett ledarskap som fokuserar pa relationen/partnerskapet och att utbyta
sociala erfarenheter med den andra parten har visat sig indirekt 6ka forutsattningarna for
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maloverensstammelse. Att forutsattningarna for maloverensstammelse 6kar beror pa att
ledarskapet framjar en kansla av gemenskap och fortroende vilket ar grundlaggande for
en god relation och kravs for att kunna skapa maloverensstammelse (Stephen & Coote,
2007).

| figur 4 visas en oversikt av de mest relevanta bidragen fran olika forfattare inom
teoriomradet 6verensstammelse.

Teoriiversikt iiverensstimmelse

- For att ett system ska fungera effektivt krdivs att de olika delarna som det
Gvergripande systemet bestar av stimmer dverens (Bruzelius & Skdrvad, 2011)

- Vertikal dverensstammelse: Gverensstimmelse mellan visioner, strategier, mal
och beslut inom olika nivaer i en organisation (Kathuria et al_, 2007)

- Horisontell Gverensstammelse: Gverensstdmmelse mellan olika avdelningar inom
en organisation (Kathuria et al., 2007)

- Om &verensstammel se frekomm er medfor det en positiv inverkan pa
organisationens effektivitet, resultat och prestation (Kathuria et al., 2007: Hanson
etal, 2011 Jevti¢ etal.. 2018)

- Maléverensstammel se = medarbetardverenstimmel se + plandverensstammelse
(Avers, 2013)

- Att enbart sitta svamppndeliga mal med hég bel Gning kan medféra negativa
foljder f6r Gverensstammelse (Hanson etal., 2011)

- Att styra utifran ett ledarskap som folkuserar pa relationen/partnerskapet och att
utbyta sociala erfarenheter med den andra parten Skar forutsittnin garna indirekt for
maldverensstammel se (Stephen & Coote, 2007)

Figur 4: Sammanstélining 6ver teorin avseende dverensstammelse.

2.5 Ersattningsmodeller

Avtal och principer for hur ersattning regleras mellan olika parter inom offentlig
verksamhet och i naringslivet kan samlas under begreppet ersattningsmodell.
Funktionen i en erséattningsmodell &r att fordela likvida medel mellan en bestallande
part och en levererande part. Ersattning regleras ofta utifran flera faktorer som
exempelvis grad av maluppfylinad eller matt pa utford prestation (SOU 2017:56). | en
traditionell ersattningsmodell baseras ersattningen forenklat pa leverantérens kostnader.
Vilka kostnader som ligger till grund for ersattningen varierar inom olika branscher.
Vanligtvis ror det sig om kostnad per produkt, tjanst eller tidsutnyttjande (Selviaridis &
Wynstra, 2015). Inom transportbranschen har DuriSova (2011) i en studie identifierat
direkta kostnader i form av bréanslekostnader, Ionekostnader, vardeminskning pa fordon
och reparationskostnader samt indirekta organisatoriska kostnader.

2.5.1 Prestationsbaserad ersattningsmodell

Bland tjansteforetag och inom tillverkningsindustrin aterfinns ofta prestationsbaserade
ersattningsmodeller. En foérdel med en prestationsbaserad ersattningsmodell &r att

13



leverantoren ges ett starkt incitament att utfora sin del av avtalet sa att kunden blir
tillfredsstélld. Funktionen med den prestationsbaserade ersattningsmodellen &r att den
sammanbinder en del eller hela leverantorens prestation till ersattningen. En
prestationsbaserad ersattningsmodell bor baseras pa de tre dimensionerna prestation,
incitament och risk (Selviaridis & Wynstra, 2015).

For att kunna vérdera prestation kréavs forst en forstaelse for skillnaden mellan
produktion och resultat. Produktion kan vanligtvis matas i kvantitativa matt som antal
tillverkade produkter eller driftstimmar. Resultat av en prestation kan ibland inte méatas
direkt i monetéra termer utan kan istallet handla om kundvérde eller om kopplingen
mellan en produkt och dess forsaljning. Prestation handlar saledes om bade produktion
och resultat, men ocksa om hur prestation specificeras, mats och utvarderas. For att
mata prestation kan specifika prestationsindikatorer utformas. Med hjélp
prestationsindikatorer kan leverantorens ersattning regleras utifran prestation
(Selviaridis & Wynstra, 2015).

Prestation kan &ven kategoriseras i tre steg. Om leverantdren presterar under
6verenskommen niva erhaller denna en reducerad ersattning. Prestation enligt avtalad
niva genererar saledes en avtalad ersattningsniva. God lénsamhet uppnas nar
leverantOren presterar battre an vad som avtalats (Holmbom, Bergquist & Vanhatalo,
2014).

Det bor aven finnas ett eller flera incitament i en prestationsbaserad ersattningsmodell.
Incitamenten kan vara bade finansiella och icke-finansiella. Incitamentens funktion &r
att paverka leverantéren genom att ssmmanbinda beléningar eller viten med dennes
prestation (Selviaridis & Wynstra, 2015). Allt for starka ekonomiska incitament kan
dock medfdra suboptimeringar och icke dnskvard effekt (SOU 2017:56).

Den tredje dimensionen i en ersattningsmodell som Selviaridis och Wynstra (2015)
framhaller ar risker, vilket avser fordelningen av operativa och finansiella risker.
Leverantdren tar generellt en stdrre risk nér en prestationsbaserad ersattningsmodell
tillampas, eftersom prestationen ar knuten till ersattningen. Darmed bor det beaktas att
leverantdren kan uppleva sig missgynnas av en prestationsbaserad ersattningsmodell om
avtalet medfor stora risker. Hanteringen av riskdimensionen och aktdrernas attityder till
riskférdelningen har stor betydelse for utfallet av den prestationsbaserade
ersattningsmodellen (Selviaridis & Wynstra, 2015). | nya situationer nar mojligheten for
leverantdren att presentera dver avtalad niva ar okand 6verfors en hog risk till
leverantdren eftersom leverantdrens lonsamhet &r helt beroende av mojligheten att
prestera. Prestationsnivaer och prestationsindikatorer bor utvecklas i samrad med
leverantorens sa forutsattningarna ar rimliga. Prestationsnivaer bor utformas genom att
identifiera en normalprestation for respektive situation. Prestation ska darefter varderas
utifran kundernas behov (Holmbom m.fl., 2014).
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| figur 5 visas en dversikt av de mest relevanta bidragen fran olika forfattare inom

teoriomradet ersattningsmodeller.

Teoridverzikt erzattninssmodeller

En erzittmingsmodel]l anvinds for att fordela likvida meds]l mellan an
hestillande och en leversrande part. Ersatiningen regleras ofta utifran flara
faktorer som exempelvis prad av milnppfyllnad eller matt pa ntfard

prestation (SOTT 2017:56).

En prestationsbaserad ersitning=modell sammanbinder en dsl ellar hela
leverantérens prestation till ersittningen (Selviandis & Wynstra, 20130

—

Preztation Incitament Rizk
Prestation kan Ett eller flara Leverantiren far
kategorizaras 1 fre meitament bir finnas generellt en higre risk
stes. underprestation, for att paverka nar
normalniva och leverantoren, prastationzhazerade
Gverprestation. incrtamentst kan vara ersztinimsmodellar
Praztationestegan icke finanziellt ellar till3mpas
paverkar ersittninzen finzanziallt. (Balviaridis &
storlek (Holmborm (Sebriaridiz & fynstra, 2015).
mfl | 20145 Wynstra, 2013).
Leverantdrens risk ar
B et ellr e ofta stérre i nya
wirderas utifrin . ek_anom;sﬁ situationer utifran att
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normalprestanda bar homti . akall prestera 3r okanda
finnaz 1 varje situation = cvptlm%nnsg';{]_ (Holmbom m.4l.,
(Selviaridis & “F;%!'lt; 'i 5 2014).

Figur 5: Sammanstéllning 6ver teorin avseende erséttningsmodeller.

2.6 Teoretisk dversikt

| figur 6 visas en forenklad dversiktsbild dver de olika figurerna som presenterats under
respektive teoriavsnitt. Den forenklade 6versiktsbilden visar inte de olika forfattarnas
teoretiska bidrag utan avser endast ge en helhetsbild 6ver den teoretiska referensramen.
Sambandet mellan teoriomradena utvecklas sedan under avsnitt 3.1.1
undersdkningsmodell.

Mal < Overensstimmelse > Motivationsfaktorer

Prestationsbaserad ersatmingmodell

Prestation Incitament Rizk

Bra transperttanst

Figur 6: Oversiktsbild av den teoretiska referensramens fem olika teoriomraden.
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3. Metoder

| detta avsnitt kommer det praktiska genomférandet av studien aterges kopplat till
forskningsstrategi, undersékningsdesign och metoder. Avsnittet avslutas med en del dar
studiens trovérdighet diskuteras samt en del med metodreflektion dér dven etiska
perspektiv lyfts.

3.1 Overgripande forskningsstrategi

Studien har genomforts med en kvalitativ forskningsstrategi med abduktiv ansats. En
kvalitativ forskningsstrategi valdes utifran en énskan att fa en bred men framst djup
kunskap kring problemet som skulle studeras (Blomkvist & Hallin, 2015). Da viss
ovisshet om studiens undersékningsomrade radde i inledningsfasen har studiens ansats
till viss del varit bade induktiv och deduktiv. Inledningsvis genomfordes en omfattande
litteraturstudie for att skapa en forstaelse for studiens undersokningsomrade, vilket till
viss del kan liknas med en deduktiv ansats (Blomkvist & Hallin, 2015). Under studiens
genomforande identifierades dock nya aspekter som inneburit tilldgg och reducering av
den teoretiska referensramen som mer kan liknas vid en induktiv ansats utifran att ny
teori inhdmtas under studiens gang (Blomkvist & Hallin, 2015). Nar en studie
genomfors med likheter fran bade en induktiv och deduktiv ansats kan istéllet begreppet
abduktiv ansats véljas. En abduktiv ansats innebadr ett arbetssatt dar bearbetning av
empiri och teori sker vaxelvis och i samspel (Blomkvist & Hallin, 2015). For att
undvika att skapa forutfattade meningar avseende eventuellt resultat och liknande
utifran den inledande litteraturgenomgangen fanns hela tiden ett fokus pa att ha ett
Oppet sinne.

3.1.1 Undersdkningsmodell

Undersdkningsmodellen som visas i figur 7 &r en vidareutveckling av den teoretiska
modellen i figur 6 och illustrerar de olika delarna som undersoks i denna studie.
Undersokningsmodellen bor tolkas/lasas uppifran och ned. Forsta steget i studien var att
understka om det fanns nagon 6verensstammelse mellan mal hos speditionsforetaget
och uppfattningen av dessa mal hos akerierna samt 6verensstammelse mellan
motivationsfaktorer hos akerierna och uppfattningen av dessa motivationsfaktorer hos
speditionsforetaget. | forsta steget tillampades teori kring mal, motivation och
Overensstammelse. Andra steget var att undersoka om resultatet av analysen om
dverensstammelsen samt identifierade mal och motivationsfaktorer kunde ge vérdefulla
insikter till hur erséattningsmodellen mellan speditionsforetaget och akerierna skulle
kunna forbattras. | andra steget tillampades teori kring ersattningsmodeller.
Avslutningsvis undersoktes om alla dessa delar méjligen kunde bidra till en forbattrad
transporttjanst. | det sista steget tillampades teori kring ersattningsmodeller,
Overensstammelse och transporttjénster.
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Speditionsfretaget Akerierna
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Ersdttningsmodellen
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Bra transporttjiinst

Figur 7: Studiens undersokningsmodell

3.2 UndersOkningsdesign

Onskan om att uppna en djupare forstaelse for det som skulle studeras gjorde att
fallstudien valdes som undersokningsdesign. Fallstudier anvands ofta om forskaren har
en onskan att forsta komplicerade sociala foreteelser (Yin, 2007) vilket stammer vl
dverens med dnskan for denna studie. Studiens syfte och fragestallningar ar framst
formulerade utifran “hur fragor” vilket dven det stimmer bra in pa kriterier for att vélja
fallstudien som design (Yin, 2007). Fallstudier kan byggas upp pa olika satt beroende pa
vad som studeras (Yin, 2007). Denna fallstudie fokuserar pa samarbetet mellan
speditionsforetag och akerier.

3.2.1 Urval av foretag

Urvalet av speditionsforetaget till fallstudien genomfordes utifran intresse och kontakter
vilket ar att betrakta som ett bekvamlighetsurval (Bryman, 2001). De tva akerierna
valdes daremot genom ett kedjeurval (Bryman, 2001) dar speditionsforetaget fick valja
vilka akerier som skulle kontaktas for deltagande i studien. Att ett kedjeurval anvandes
for att valja akerier grundade sig i en 6nskan att ha med ett akeri som av
speditionsforetaget uppfattades fungera bra och ett akeri som uppfattades fungera
mindre bra. Att 6nskan om just denna uppdelning pa akeri fanns grundade sig i
antagandet att skillnaden mellan ett akeri som uppfattades fungera bra och ett som
uppfattades fungera mindre bra skulle kunna ge ett tydligare monster kring
overensstammelse. Speditionsforetaget valde ut tva akerier utifran detta kriterium men
valde aven att lagga till kriteriet att akerierna skulle vara stora, det vill siga att akerierna
skulle ha ca 20 lastbilar eller fler. Under studiens genomférande meddelade dock ett av
akerierna att de fatt forhinder och beslut togs att byta akeri for att kunna genomfora
studien inom rimlig tid. Kontakt togs da ater med speditionsféretaget som valde ett nytt
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akeri, dven detta akeri var att betrakta som ett stort akeri. Utifran bytet kunde dock inte
kriteriet att ha ett dkeri som upplevdes fungera bra och ett akeri som upplevdes fungera
mindre bra uppfyllas.

3.3 Datainsamlingsmetod

Som metod for datainsamling anvandes en kombination av semistrukturerade intervjuer
och rangordningstabeller. De semistrukturerade intervjuerna stod for den storsta
mangden insamlade data och valdes dels utifran att den semistrukturerade intervjun ofta
ar flexibel och foljsam del for att mojliggora djup till studien (Bryman, 2001).
Rangordningstabellerna som anvéndes kan utifran deras utformning liknas vid bade en
strukturerad intervju och en enké&t (Bryman, 2001) och valdes som ett kvantitativt
komplement till de semistrukturerade intervjuerna. Att anvénda en kombination av olika
datainsamlingsmetoder och angreppssatt kan vara en fordel nar &mnet som undersoks &r
brett och komplext (Frankel, Naslund & Bolumole, 2005). Datainsamlingsmetoderna
som anvandes i studien resulterade i data fran primarkallor, det vill sdga data som
skapas/tas fram av forskaren (Blomkvist & Hallin, 2015). Innan studien startades
genomfordes en mindre pilotstudie for att testa fragorna i intervjuguiden och
rangordningstabellerna. Att om majligt genomféra en pilotstudie foresprakas utifran att
det ofta ger en bild av hur metoder och fragor som d&mnas anvéndas i en framtida studie
fungerar i praktiken (Bryman, 2001). Pilotstudien genomfordes med tva respondenter
och resulterade i en mindre andring i form av att motivationsfaktorn beléning lades till
och erséattning togs bort i rangordningstabellerna.

3.3.1 Semistrukturerade intervjuer

Semistrukturerade intervjuer genomfdrdes hos de tre foretagen i fallstudien. Totalt
genomfordes sju stycken semistrukturerade intervjuer varav tre intervjuer genomfordes
pa speditionsforetaget och tva intervjuer pa respektive akeri. Intervjuerna genomfordes
med béde personer i ledande positioner och trafikledare pa de tre foretagen for att fa en
sa bred och nyanserad bild som mojlig av respektive foretag. Dag och tid for intervjuer
hos de tre foretagen bestdmdes via mailkontakt med speditionsforetaget och via telefon
med akerierna. Vid intervjuerna informerades alla respondenter om bakgrunden till och
syftet med studien. Alla respondenter fick fragan om de godkénde att intervjun spelades
in vilket alla sa ja till. Information gavs &ven om att inga namn kommer att férekomma i
rapporten samt att inspelningarna kommer raderas efter avslutad studie.

Tva intervjuguider utifran fem teman sammanstalldes som ett stod vid intervjuerna, en
for speditionsforetaget och en for dkerierna, se bilaga 1. Gemensamt for de tva
intervjuguiderna ar att de bada innehaller teman inledning, bra transporttjanst, mal,
motivationsfaktorer och ersattningsmodellen. Att olika teman skapades var for att bjuda
in intervjupersonerna att utforma svaren pa sitt eget satt vilket ar vanligt vid
semistrukturerade intervjuer (Bryman, 2001). Efter genomforda intervjuer
transkriberades materialet. Transkriberingen skickades sedan ut till respektive
respondent for att mojliggora godkannande, rattelser och tillagg. Av de sju
respondenterna var det sex stycken som aterkopplade, fem av dem skrev enbart att
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transkriberingen var korrekt och gav sitt godkénnande och en av respondenterna
framforde vissa fortydliganden.

Da totalt sju personer intervjuades har samlingsbegreppen speditionsforetaget, akeri 1
och akeri 1 valts att anvandas. | det fall asikterna gatt isar mellan respondenterna inom
ett av foretagen har respondentens asikt redovisats som en respondent. Om
respondenterna pa bade akeri 1 och akeri 2 uttryckt samma asikt benamns akeri 1 och
akeri 2 som akerierna. Tabell 1 visar en 6versikt av de genomforda intervjuerna.

Tabell 1: Forteckning éver genomforda intervjuer.

Intervjuférteckning
Respondent Firetag Befattning Tidsatgang
Respondent 1 Speditionsforetaget |Chef 58 min
Respondent 2 Speditionsforetaget [Chef 62 min
Respondent 3 Speditionsforetaget |Trafikplanerare 54 min
Respondent 4 Akeri1 Chef 91 min
Respondent 5 Akeri1 Trafikplanerare 61 min
Respondent & Akeri2 Chef 50 min
Respondent 7 Akeri2 Trafikplanerare 43 min

3.3.1.1 Kopplingen mellan fragestallningar och teman

Intervjuguidernas fem teman skapades utifran att de skulle generera data for att kunna
besvara studiens syfte och fragestallningar. Tema 1 inledning, syftade dock framst till
att skapa forstaelse avseende respondenternas befattning och arbetsinnehdll och har i sig
ingen koppling till studiens fragestallningar. Nedan visas kopplingen mellan
fragestallningarna och de fyra temana bra transporttjanst, mal, motivationsfaktorer och
ersattningsmodell.

o Fragestéllning 1 om vilka mal och férvantningar speditionsféretag har pa deras
kontrakterade akerier och hur val det stammer 6verens med hur akerierna
uppfattar dessa mal och forvantningar kopplas till tema 3, mal.

o Fragestallning 2 om vad som motiverar akerier att utféra den kontrakterade
transporttjansten och hur véal det stammer 6verens med speditionsforetagets
uppfattningar om vad som motiverar akerier kopplas till tema 4,
motivationsfaktorer.

o Fragestéllning 3 om hur dverensstammelse avseende mal och motivation samt
identifierade mal och motivationsfaktorer kan anvéandas i utvecklingen av en
ersattningsmodell for att framja en bra transporttjanst kopplas till resultatet av
analysen fran fragestallning 1 och 2 samt tema 5, erséttningsmodell och tema 2
bra transporttjanst.
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3.3.2 Rangordningstabellerna

Alla intervjuer som genomfordes avslutades med att respondenterna fick fylla i
rangordningstabellerna. Fér rangordningstabellerna i sin helhet, se bilaga 2.
Rangordningstabellerna bestar av tva delar, en del dar atta stycken malomraden listas
och en del déar atta stycken motivationsfaktorer listas. De atta malomradena samt de atta
motivationsfaktorerna valdes utifran vad som framkommit som viktiga mal/malomraden
och motivationsfaktorer utifran den teoretiska referensramen. Viss justering av
benamningarna pa malomradena och motivationsfaktorerna gjordes for att passa
transportbranschen. Respondenterna fran speditionsforetaget fick forst rangordna
malomradena fran ett till atta utifran vad de sjalva upplever ar viktigt for foretaget.
Sedan fick de rangordna motivationsfaktorerna, aven dem fran ett till atta, utifran vad de
upplever eller tror motiverar akerierna. For respondenterna fran akerierna gallde samma
upplagg fast omvant. Respondenterna pa akerierna fick forst rangordna
motivationsfaktorerna utifran vad de sjélva upplever motiverande. Sedan rangordnade
de malomradena utifran vad de upplever eller tror ar viktigt for speditionsforetaget.

For att sammanstalla resultatet av rangordningstabellerna gavs malomraden och
motivationsfaktorer poang utifran hur de hade blivit rangordnade av respondenterna. Ett
malomrade eller motivationsfaktor som blivit rankad 1a fick atta podng och den som
blivit rankad 2a fick sju poang och sa vidare. Dessa poang lades sedan ihop foretagsvis
och resultatet redovisas i tabell 2 och 3 i empiriavsnittet. FOr att kunna utldsa
overensstammelse mellan omradena i rangordningstabellerna anvands en metod
inspirerad av Jevti¢ m.fl. (2018) déar de ansag att det hogsta vardet av Gverensstammelse
kunde erhallas nar alla varden inom tre element matte samma nummer pa en sjugradig
skala, exempelvis 3-3-3. Overensstammelse mellan malomradena respektive mellan
motivationsfaktorerna tolkas da finnas i hog omfattning om de har rangordnats pa
samma plats i rangordningstabellerna av alla foretag. Desto storre skillnad eller
spridning som sedan forekommer i tabellen ju lagre 6verensstammelse bor da anses
foreligga.

3.4 Litteraturstudie

Fallstudien foregicks av en litteraturstudie som representerar studiens data hamtad fran
sekundarkallor, det vill sdga data som inte har en néra koppling till
undersokningsobjektet (Blomkvist & Hallin, 2015). Vid litteraturstudien anvandes
sokmotorn Google Scholar. Sokningar gjordes &ven via Uppsala Universitets
bibliotekskatalog, databasen Discovery pa Hogskolan i Gavle samt databasen Diva.
Som s@kord anvéndes framst nyckelorden till denna studie, det vill sdga alignment,
overensstammelse, mal, motivationsfaktorer, speditionsféretag och akeri i olika
kombinationer.

3.5 Analysmetod

For att analysera det empiriska datamaterialet i studien hamtades inspiration fran bland
annat den tematiska analysmetoden och aktiviteterna sortera, reducera och argumentera.
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Den tematiska analysmetoden innebér att insamlad data delas in i kategorier for att
sedan utifran kategorierna besvara studiens fragestallningar (Blomkvist & Hallin, 2015).
Hur aktiviteterna sortera, reducera och argumentera tolkats och anvants i denna studie
beskrivs mer utforligt nedan. De tre aktiviteterna beskrivs dock av Rennstam och
Wasterfors (2015) som ett 6vergripande tillvagagangssatt vid analys av kvalitativt
material. FOr att kunna analysera maldverensstammelsen och
motivationsdverensstimmelsen anvandes dven jamfdrelse som analysmetod.

Analysen genomfordes saledes till storsta delen med en kombination av aktiviteterna
sortera, reducera och argumentera tillsammans med de olika kategorierna. Kategorierna
som anvandes i analysen faststélldes under arbetet med att sortera och reducera empirin
och matchar de teman som anvéndes i intervjuguiden. Alla teman blev en kategori
forutom tema 1, inledning som inte anvéndes i analysen. Kategorierna benamndes
saledes bra transporttjanst, mal, motivationsfaktorer och ersattningsmodell utifran
temana. Analysarbetet pabdrjades med att sortera det empiriska materialet,
transkriberingarna av intervjuerna. Sortering av kvalitativt material bor goras for att
skapa monster och mening (Rennstam & Wasterfors, 2015). Efter sorteringen utifran
kategorierna reducerades materialet kraftigt. Aktsamhet vidtogs i detta skede for att inte
reducera bort anvandbart material. Efter sortering och reducering, som i sig till viss del
kan tolkas som analytisk handling, bor det ga att havda nagot utifran materialet, det vill
séga genomfora en analys (Rennstam & Wésterfors, 2015) och sista aktiviteten
argumentera pabdrjades.

3.5.1 Beddmning av 6verensstammelse

Den generella bedémningen av 6verensstdammelse liknar till stor del beskrivningen av
hur dverensstdammelse bor tolkas i rangordningstabellerna som beskrivs under rubriken
3.3.2 rangordningstabellerna. Overensstammelse finns sledes nar bade
speditionsforetaget och akerierna uttryckte samma malomrade eller motivationsfaktor.
Nar speditionsforetaget och akerierna uttryckte fler malomraden eller
motivationsfaktorer gjordes en samlad beddmning av 6verensstammelsen. Ju fler
malomraden eller motivationsfaktorer som bada parter uttryckt ju hogre
dverensstammelse ansags foreligga. Bedomningen av 6verensstammelsen gjordes med
uppdelningen ingen, 1ag, medel, hog och total 6verensstammelse. Uppdelningen av
overrensstammelsen har ingen exakt grans nar 6verrensstammelsen gar fran exempelvis
lag till medel.

3.6 Studiens trovardighet

Validitet, reliabilitet och replikation ar alla kriterier av yttersta vikt vid beddmning av
trovardigheten i undersokningar (Bryman, 2001). Aven generalisering ar ett begrepp
som ofta anvands och &r vikt avseende anvandbarheten av resultatet fran
undersokningar. Dessa kriterier och begrepp anvands dock framst vid kvantitativ
forskningsstrategi utifran att de kan vara svara att uppfylla utifran den kvalitativa
forskningsstrategin (Bryman, 2001).
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3.6.1 Validitet

Beslutet att anvénda fler &n en metod for datainsamling togs for att starka
trovardigheten hos det insamlade materialet. En starkt trovardighet skulle till viss del
kunna anses nadd da bada metoderna for datainsamling genererade liknande svar. For
amnen som ar breda och komplexa rekommenderar Frankel m.fl. (2005) att en
kombination av olika unders6kningsmetoder och angreppssatt anvands for att starka
forskningens validitet, vilket bor anses uppfyllt i detta fall utifran kombinationen av de
semistrukturerade intervjuerna och rangordningstabellerna. Validitet undersoks genom
en beddmning av om de slutsatser som genererats fran en undersokning verkligen ar en
korrekt harledning av det som undersokts. Det vill saga att om en eller flera indikatorer
som utformats for att mata nagot verkligen gor det eller inte. Om det ar tydligt att
indikatorerna mater det som avses beddéms validiteten som hdg (Bryman, 2001).
Forutom kombinationen av datainsamlingsmetoder bor validiteten dven antas starkts av
den mindre pilotstudie som genomférdes samt att alla respondenter fick mojlighet att
lasa igenom transkriberingen fran sin intervju och aterkoppla eventuella felaktigheter.

3.6.2 Reliabilitet och replikation

Reliabilitet handlar om hur tillforlitligt resultatet fran en undersokning ar, det vill saga
om resultatet fran undersokningen blir lika om exakt samma studie genomfors pa nytt.
Reliabilitet liknar till viss del att annat viktigt begrepp namligen replikation. Att en
undersokning ar replikerbar innebar att den ar mojlig for andra forskare att upprepa och
att samma resultat erhalls som vid ursprungsstudien. Bada dessa kriterier kan vara svara
att uppna via en kvalitativ undersokning da metoderna vid kvalitativa undersokningar
ofta ar ostrukturerade och forskaren oundvikligt paverkar undersokningen (Bryman,
2001). Avsikten har varit att skapa sa goda forutsattningar som majligt for reliabilitet
och replikation. Detta har gjorts i form av att alla steg som genomforts i studien
beskrivs sa utforligt som mojligt i detta metodavsnitt och att intervjuguider och
rangordningstabeller finns i sin helhet som bilagor.

3.6.3 Generalisering

Eftersom denna fallstudie har en kvalitativ forskningsstrategi som inte grundar sig pa ett
representativt urval ar resultatet svart att generalisera pa samma satt som vid
kvantitativa undersokningar med en statistisk generaliserbarhet. Bryman (2001) framfor
att kvalitativa undersokningar bor generaliseras utifran teori och inte utifran
populationer som ar vanligt vid kvantitativa studier. Det ar da kvaliteten pa de teoretiska
slutsatser som formuleras utifran den insamlade kvalitativa data som &r det viktiga vid
beddémningen av generaliserbarhet vid kvalitativa studier (Bryman, 2001). For att strdva
mot detta, som bendmns analytisk generaliserbarhet (Bryman, 2001), lades
inledningsvis stor vikt vid att soka efter relevant litteratur. Litteraturen anvandes sedan
for att hitta teori som kunde anvéndas som stod for att analysera empirin och genom det
bidra till att starka de teoretiska slutsatserna.
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3.7 Metodreflektion

Det &r alltid av vikt att som forskare vara medveten om sin egen paverkan pa
undersokningen, bland annat utifran forforstaelse av undersokningsomradet, forutfattade
meningar och vid interaktionen med respondenter (Bryman, 2001). Till denna studie
fanns en onskan fran ett av de deltagande foretagen om ett &mne och inriktning
avseende genomforandet. Att ett av foretagen som deltar i en studie &ven ar
uppdragsgivare kan ha en negativ paverkan avseende mojligheten att genomfora ett
vetenskapligt arbete. Det kan vara frestande att se till att foretaget som &r
uppdragsgivare blir tillfredsstallt med resultatet &ven om det medfor att resultatet blir
skevt eller riktat och da inte speglar verkligheten. For att undvika detta har samtal forts
med uppdragsgivaren kring vikten av att studien genomférs med en teoretisk forankring
och ett vetenskapligt forhallningssétt.

Da studiens omfattning behévdes begransas inhamtades chaufforernas perspektiv i
denna studie fran akeriernas chefer och transportplanerare. Respondenterna pa akerierna
gav en nyanserad bild av chaufforernas arbete dar bade positiva och negativa aspekter
framkom. Akeriernas transportplanerare arbetar nara sina chaufférer och en av
akeriernas transportplanerare har tidigare sjalv arbetat som chauffor pa akeriet. Den
samlade bilden respondenterna gav avseende vad som motiverar chaufforerna kan
darmed anses som trovérdig.

Nagot som kan ha paverkat studiens resultat ar bytet av akeri som genomfordes under
studiens gang. Efter bytet av akeri gick det inte langre att uppfylla urvalskriteriet med
ett akeri som uppfattas som bra och ett akeri som uppfattas som mindre bra av
speditionsforetaget. Att det inte langre gick att gora jamforelsen mellan ett bra och ett
mindre bra akeri kan ha medfort att viss forstaelse avseende forekomsten eller
avsaknaden av dverensstimmelse gétt forlorad. Om studien hade innehéllit ett “bra
akeri” och ett “mindre bra akeri” hade det varit intressant att undersoka om det funnits
en storre Overensstaimmelse mellan speditionsforetaget och det akeri som
speditionsforetaget ansag fungera bra &n det akeri som speditionsforetaget ansag
fungera mindre bra. Om urvalskriteriet hade varit uppfyllt hade det underlattat
kopplingen av empiri till teorin om dverensstimmelse samt att en analys hade kunnat
genomforas om dverensstdammelse leder till positiva effekter for organisationer.

Det &r av betydelse att reflektera kring antagandet om mal och motivationsfaktorers vikt
vid 6verensstammelse som gjordes redan vid inledningen av studien. Ett sa tidigt
antagande kan ha medfort att andra faktorer som &ven de skulle varit av vikt for
dverensstammelsen mellan speditionsforetaget och akerierna som helhet inte
upptacktes. Avslutningsvis kan valet av en kvalitativ forskningsstrategi lyftas och till
viss del ifragasattas. Valet grundade sig i en vilja att fa en djup men samtidigt bred bild
av speditionsforetaget och akeriernas uppfattningar och asikter om mal,
motivationsfaktorer och ersattningsmodell. For att besvara studiens fragestallningar
avseende mal och motivationsfaktorer hade en kvantitativ metod till viss del kunnat
anvandas. Att skicka ut ett stérre antal enkéter hade eventuellt kunnat ge den
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efterstravade breda bilden av vad speditionsforetag och akerier anser avseende mal och
motivationsfaktorer. Djupet i undersékningen, majlighet till féljdfragor under intervjuer
och en storre forstaelse for bakomliggande orsaker hade dock gatt forlorad.

3.7.1 Etisk reflektion

Gallande etiska fragor kopplat till forskning lyfter Bryman (2001) samt Blomkvist och
Hallin (2015) fram foljande fyra principer av vikt:

o Informationskravet - som innebadr att personer som ar berérda av forskningen ska
informeras om undersokningens syfte, att det ar frivilligt att deltaga och vilka
moment som ingar i undersokningen.

o Samtyckeskravet - som innebdr att deltagarna i en undersokning sjélva har ratt
att bestdmma om de vill delta i undersékningen eller inte.

o Konfidentialitetskravet - som innebdr att personuppgifter samt 6vrig kanslig
information kring de som deltar i undersokningen behandlas med stor varsamhet
och konfidentialitet.

o Nyttjandekravet - som innebér att de uppgifter som framkommer om personer i
undersokningen enbart far anvandas i forskningssyfte.

Det forsta kravet, informationskravet, anses uppfyllt i och med informationen som gavs
till respondenterna vid inledningen av varje intervju avseende syfte, tillvagagangssatt
med mera. Det andra kravet, samtyckeskravet, kan anses vara uppfyllt da alla
deltagande foretag och respondenter blivit tillfrigade om att vara med i studien och
tackat ja. Har bor dock akeriernas eventuella beroendesituation tas i beaktande. Hur
hade det paverkat akeriernas relation med speditionsforetaget om de avhajt att delta i
studien, hade det mojligen kunnat leda till en mindre gynnsam situation for akerierna.
Fragan uppstar da om akerierna upplevde att de verkligen hade kunnat tacka nej om de
hade 6nskat. | detta fall gjordes dock bedémningen att akerierna getts mojligheten att
tacka nej och att samtyckeskravet da bor vara uppfyllt.

Det tredje kravet, konfidentialitetskravet, anses som uppfyllt dels utifran att alla
respondenter tillfragades och godkande inspelning av intervjuerna, dels utifran att
respondenterna informerades om att inspelningarna kommer forstoras efter avslutad
studie. De informeras dven om de inte kommer att bli omn&dmnda vid namn i rapporten.
Det fjarde och sista kravet, nyttjandekravet, bor ses som uppfyllt da det inte finns nagon
annan avsikt att anvanda det insamlade materialet fran studien an att genomféra studien
och fardigstalla rapporten. Avslutningsvis bor dven hanteringen av information som
framkom vid intervjuerna med akerierna lyftas ur ett etiskt perspektiv. Utifran
akeriernas position i forhallande till speditionsféretaget har hansyn tagits till
information som framkom vid intervjuerna som eventuellt kunde betraktas som kanslig.
Den informationen har behandlats varsamt och med hénsyn till eventuella negativa
konsekvenser anvandandet av informationen kunde ge akerierna.
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4. Empiri

| detta avsnitt sammanfattas studiens empiri som baseras pa intervjuer med tre personer
hos speditionsféretaget och tva personer fran respektive akeri. Forst presenteras studiens
tre foretag kort och sedan foljer en sammanfattning av intervjuerna. Avsnittet avslutas
med en sammanstéllning av rangordningstabellerna avseende mal och
motivationsfaktorer.

4.1 Information om foretagen i fallstudien

4.1.1 Speditionsforetaget

Speditionsforetaget &r en underdivision inom ett internationellt post- och logistikforetag
som finns i ca 220 lander. Speditionsforetaget har ungefar 2000 anstallda i Sverige och
bedriver bland annat inrikes lands- och jarnvégstransporter. Foretaget har trafikkontor i
Helsingborg, Jonkdping, Orebro och Sundsvall samt ett flertal lokalkontor.
Huvudkontoret finns i Bergshamra i Stockholm. Organisationen erbjuder olika
transport- och lagringstjanster, en av tjansterna bendmns parti. Tjénsten parti innebar
transport av gods fran 2500 kg upp till fulla enhetslaster, det vill saga en full lastbil med
slép. Tjansten parti salufors endast till foretag eller juridiska personer. Kunderna som
koper tjansten parti ar foretag som skickar produkter till andra foretag. Godset passerar
sallan omlastningsterminal utan transporteras fran kund till kund i speditionsforetagets
linjenatverk. I villkoren for tjansten parti framgar det att en fullstor lastbil med slap
skall ha fri vag fram till upphdmtningsstalle och leveransstalle. Tidsfonstret som godset
ska finnas tillganglig pa under lastningsdagen ar mellan kl. 07.00 och kl. 17.00, samma
tider galler for leveransdagen.

4.1.2 Akeri 1 och akeri 2

Akerierna i studien &r tva familjeféretag med en lang historia som kontrakterade
transportorer at speditionsforetaget. Akerierna betraktas av speditionsforetaget som
stora da de innehar cirka 20 lastbilar eller fler. Bada akerierna transporterar partigods
inom speditionsforetagets linjenatverk. Akeri 1 uppskattar att speditionsféretaget stér
for cirka 70% av omsattningen, resterande 30% utgors av andra uppdrag och egna
kunder. Akeri 2 uppskattar att speditionsforetaget star for den stérsta delen av &keriets
omséttning men framfor att foretaget aven har ett flertal egna kunder.

4.2 Bra transporttjanst

Varken speditionsforetaget eller nagot av de tva akerierna har en uttalad beskrivning av
vad som kannetecknar en bra transporttjanst. Alla respondenter har dock en uppfattning
kring vad de sjélva anser vara en bra transporttjanst.

4.2.1 Speditionsforetagets uppfattning av en bra transporttjanst
En bra transporttjanst beskrivs av respondenter pa speditionsforetaget som att:
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Uppfylla kundens énskemal inom ramen for den erbjudna produkten.
Halla vad som lovas kunden.

Transporten fungerar utan problem mellan punkt A och punkt B.
Godset ar framme i tid.

Godset inte har nagra skador nar det kommer fram.

0O O O O O

Ett exempel pa en bra transporttjanst beskrivs av en respondent pa speditionsforetaget i
foljande citat:

“Inom den ramen vi sdtter sd ska vi utfora det till kundens ndjdhet och det innebdr att vi
ska vara hela och rena, upptrada professionellt vid hamtning, vi ska vara
miljomedvetna pa det sattet att vi ska inte bara kora pa ett bra brénsle utan vi ska ocksa
vara aktsamma att vi haller lag och hastighetsbegransningar, allting sant. Och den
delen vi ska folja med kortider och vilotider. Sen ska vi naturligtvis vara lika
professionell vid lossning.”

Chaufforens betydelse lyfts fram som en viktig del i en bra transporttjanst dels utifran
chaufférens bemotande gentemot kunden och dels utifran chaufférens anvandning av
handscannern och hantering av fraktsedlarna. Andra viktiga faktorer for att uppna en bra
transporttjanst anses vara att folja den processbeskrivning som skapats av
speditionsforetaget. Processbeskrivningen nar akerierna till viss del genom en
anvandarmanual i handscannern som chaufférerna ska anvéanda. Transportérernas
kvalitet och miljéhandbok lyfts dven fram som en végledning till akerierna for vad som
forvantas av dem for att genomfdra en bra transporttjanst at speditionsforetaget.
Handboken ska ges ut till alla chaufférer som sedan ska forvara den i lastbilen. 1
handboken finns exempelvis information om hur chaufférerna ska agera, att de ska béara
klader med speditionsforetagets logotyp samt hur lastbilarna ska se ut.

4.2.2 Akeriernas uppfattning av en bra transporttjanst
Respondenter pa bada akerierna framfor att en bra transporttjanst innefattar bland annat:

En nojd kund.

Ett gott kundbemotande.

Att godset ar helt nar det kommer fram.
Att transporten ar framme i tid.

Att tidsbestamda lossningar halls.

0O O O O O

Respondenter pa bada akerierna har identifierat ett antal faktorer for att en bra
transporttjanst ska kunna uppnas. Respondenterna framfor exempelvis chaufforens stora
betydelse for att en bra transporttjanst ska kunna uppnas. Utifran chaufforernas viktiga
roll framfor en respondent pa akeri 1 att de hela tiden forsoker anpassa sig for att
behalla sina chaufforer och se till att de ar nojda. Att det ar sa viktigt anser respondenten
bero pa att det ofta dr sa att en néjd chauffor leder till en nojd kund. Respondenter pa
bada akerierna framfor att det kravs ett gediget kunnande for att vara en bra chauffor
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idag, att det &r ett hantverk att kunna se hur gods pa basta satt bor lastas och lossas och
inget som kan laras i all hast. De framfor &ven vikten av att chaufforen har ett bra
kundbemotande. Exempelvis beskriver en respondent pa akeri 2 chaufférerna som
foretagets reklampelare sa hur de upptrader hos kunderna har stor paverkan pa
verksamheten. Den andra respondenten pa akeri 2 lyfter aven vikten av trafikledarens
erfarenhet, kunnande och skicklighet i att forutse problem samt formaga till att ha en
god helhetsbild som faktorer for att lyckas utféra en bra transporttjanst.

Andra faktorer, utéver chaufforernas betydelse och trafikledarens erfarenhet, som bidrar
till en bra transporttjanst ar enligt akerierna en hog kvalitet i alla delar, flexibilitet, en
positiv installning till problemldsning, direktkontakt med kunderna, extra
handpalaggning dar det behdvs, att kunna erbjuda en helhetslésning, att halla en god
fyllnadsgrad i lastbilarna samt att ta ansvar for sina misstag.

4.2.3 Speditionsforetagets syn pa utmaningar for att uppna en bra
transporttjanst

En utmaning som speditionsforetaget anser att akerierna har gallande méjligheten att
utfora en bra transporttjanst ar nar akerierna blir valdigt stora. For det forsta upplevs de
stora akerierna ha hogre personalomséttning och svarigheter att hitta nya chaufforer. For
det andra maste informationen passera manga led inom stora akerier och det upplevs da
bli for manga filter att information tappas pa vagen mellan speditionsforetaget och
akeriernas chaufforer. For det tredje upplevs storre akerier ha svart att ha “koll pa allt”
samt skapa en helhetsbild 6ver verksamheten.

Nagot som bidrar till att speditionsforetaget inte anser att akerierna utfor en bra
transporttjanst ar nar de tackar nej till att hamta gods pa mindre och otillgangliga orter.
Det upplevs daremot finnas en fordel med de stora akerierna som har en storre
flexibilitet an de mindre akerierna och brukar kunna l6sa upphamtningen till slut. De
mindre akerierna kan inte vara lika flexibla och har i vissa fall helt enkelt inte rad att ta
korningen da det kan vara mycket daligt betalt att hamta gods pa en avlagsen ort.
Bristande kommunikation mellan speditionsforetaget och akerierna anses aven det bidra
till svarigheter att uppna en bra transporttjanst. Speditionsforetagets organisering lyfts
som en mdjlig bidragande faktor till detta da akerierna inte har en tydlig kontaktvag in
till “rdtt” person pa speditionsforetaget i alla lagen om problem skulle uppsta.

Andra faktorer som upplevs leda till svarigheter for akerierna att utféra en bra
transporttjanst ar att ledarskapet inte anses som viktigt pa akerierna, att akerierna i
dagslaget inte har en kultur som framjar utférandet av en bra transporttjanst, att alla
akerier inte har tillgang till processbeskrivningen, speditionsféretagets egen reklamation
samt fakturahantering, icke korrekt information fran kund om framkomlighet, slarv med
lastsakring samt vaglaget.
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4.2.4 Akeriernas syn pé forutsattningarna att utfora en bra transporttjanst

En respondent pa akeri 1 framfor att speditionsforetaget i vissa fall kan skapa bra
forutsattningar for akeriet att utfora en bra transporttjanst och i andra fall lyckas de inte
alls skapa bra forutsattningar. Akeri 2 & sin sida framfor att de framst ser
speditionsforetaget som en formedlare av gods men att speditionsforetaget ger
forutsattningar till en bra transporttjanst nar det kommer till stora kunder dar akerierna
inte hade kunnat klara av att vara ensam transportor.

Respondenter pa bada akerierna uttrycker att speditionsforetaget manga ganger hindrar
snarare an skapar goda forutsattningar for akerierna att utfora en god transporttjanst.
Nagot som upplevs av bada akerierna som hindrade fran att utfora en bra transporttjanst
ar att speditionsforetaget ar stort och att det uppstar en troghet gallande
informationsflodet. Akerierna upplever att trégheten géllande informationsflidet leder
till att det manga ganger tar lang tid innan kunden far svar pa sina fragor och att det &r
stor risk att fel uppstar langst vagen. For att transporttjansten skulle kunna utféras pa
bésta satt tror en respondent pa akeri 1 att det skulle kravas att det &r en och samma
person som har ett helhetsansvar kring kunden.

For att kunna utfora en bra transporttjanst behdver akerierna aven fa ratt information
och korrekta bokningar fran speditionsforetaget vilket en respondent pa akeri 1 upplever
inte alltid &r fallet. Bada akerierna upplever att systemen som speditionsforetagen
anvander avseende transportbokningar och handscannern till chaufférerna inte fungerar
tillfredsstallande. Systemen forsvarar bland annat for akerierna att félja med i
utvecklingen och en uppdatering av systemen skulle upplevas underlatta for akerierna
att utfora en bra transporttjanst.

Andra faktorer som anses forsvara utforandet av en bra transporttjanst ar att
speditionsforetagets séljare saknar kunskap om verkligheten och chaufférernas
arbetsmiljo. Att speditionsforetagets séljare saknar kunskap om verkligheten menar en
respondent pa akeri 2 kan leda till att de séljer in nagot som akerierna eventuellt inte kan
utforas. Chaufforernas arbetsmiljo beskrivs av en respondent pa akeri 1 som att det &r
latt att gora fel som chauffor idag, att kraven ar hoga samt att chaufférerna utsatts for
stor stress och kan bli bétfallda vid misstag i hanteringen av lastbilarnas fardskrivare
vilket sannolikt forsvarar utférandet av en bra transporttjanst.

4.3 Mal

4.3.1 Uttalade mal hos speditionsforetaget

Speditionsforetaget har idag tre uttalade mal kopplat till akerierna och de
transporttjanster akerierna utfor at speditionsforetaget:

o “97 procentig upphdmtningskvalitet”
o “Nejtack i tid”
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o “Hog scanningsefterlevnad”

Malet “97 procentig upphédmtningskvalitet” innebér att en transportbokning som gors av
en kund innan KkI. 16:00 en dag ska ha hamtats upp mellan kl. 07:00 och 17:00 dagen
efter i 97% av fallen for att anses uppfyllt. Uppféljning av malet “97 procentig
upphdmtningskvalitet” sker en gang i manaden med trafikledarna pa speditionsforetaget
och avvikelser fran malet utreds och f6ljs upp. Malet om upphamtningkvalitet uttrycks
aven som speditionsforetagets kundlofte. En anledning som lyfts fram till att detta mal
inte alltid nds &r att det i vissa fall saknas akerier som kan trafikera linjerna.

Malet “nej tack i tid” innebr att dkerierna har en viss tidsgrans de maste halla nar de
avser tacka nej till att hamta upp gods som trafikledaren pa speditionsforetaget har
planerat in att akeriet ska hamta. Det framfors att det foreligger problem med matningen
av malet “nej tack i tid” d& métningen sker utifran parametrar som frangar den
overenskommelsen som finns med akerierna i deras avtal.

Malet “hog scanningsefterlevnad” ar kopplat till om chaufféren anvant handscanner och
scannat godset vid upphamtning samt leverans. | dagslaget ar malet att chaufforerna ska
scanna godset 90% av gdngerna. Malet om “hog scanningsefterlevnad” giller for
tillfallet enbart linjetrafiken dar malet finns inskrivet i avtalen med akerierna. |
dagslaget uppnas inte malet och det framfors som ett forbattringsomrade.

4.3.2 Akeriernas uppfattning av uttalade mal hos speditionsforetaget

Avseende speditionsforetagets uttalade mal framkommer det att malen inte &r kanda hos
alla respondenter pa akerierna. Exempelvis uttrycker en respondent pa akeri 1 att det
borde finnas kvalitets- och miljomal men exakt hur de malen ar utformade &r oklart. En
respondent pa akeri 2 uttrycker & andra sidan att speditionsforetaget upplevs ha en
méangd olika mal men att de enbart kretsar kring olika méatningar och statistik.

En respondent pa akeri 1 framfor att det troligtvis finns kvalitetsmal som &r kopplade
till keriernas lastfylinad och att akeriet ska transportera allt gods som
speditionsforetaget bokat med akeriet. Respondenten pa akeri 1 uttrycker dven att det
genomfors kvalitetsméatningar utifran upphamtat gods men att dessa matningar kan ge
fel eller sned information. Exempelvis finns inte alltid godset tillgangligt hos kunden for
upph&mtning inom tidsramarna for speditionsforetagets tjanst men matningen visar det
anda som att det ar akerierna som brister. Avseende miljo sa uppfattar respondenten att
speditionsforetagets 6nskan ar att akeriet ska vara villigt att testa alternativa drivmedel
men det upplevs inte som ett uttalat mal for akeriet.

Respondenter pa bade akeri 1 och akeri 2 uttrycker vetskap om malen “nej tack 1 tid”
och “hog scanningsefterlevnad” men de uppfattas inte av respondenterna som uttalade
mal utan snarare nagot som dnskas fran speditionsforetaget, som en rutin. Bada
akerierna framfor att de upplever att speditionsforetaget genomfor flertalet matningar
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avseende transporttjansten de utfor men att dessa méatningar som ska visa om de gor ett
bra jobb eller inte ger en missvisande bild av verkligheten.

4.3.3 Speditionsforetagets forvantningar pa akerierna

Utover uttalade mal framfor speditionsforetaget att de har féljande férvantningar pa
akerierna:

Hamta godset pa utsatt tid.

Anvanda handscannern i storre utstrackning.
Vilja ha en 6ppen kommunikation och dialog.
Vilja ha en hog fyllnadsgrad.

Vara varsamma och inte skada godset.
Trevligt kundbematande fran chaufforerna.

O O O O O O

Ett exempel pa forvantningar fran speditionsforetaget framfors i foljande citat: “Ja jag
forvantar mig ju att dom gor det som dom ska om man sager sa. Att dom lastar dag ett
och lossar dag tva om det ar i en dags ledtid. Inte skadar godset, &r trevliga hos
kunderna”.

Alla respondenter pa speditionsforetaget framforde att kommunikation mellan
speditionsforetaget och akerierna pa olika satt ar av yttersta vikt. En god
kommunikation med akerierna anses behévas bland annat utifran att underlatta den
informationsformedlande roll speditionsforetaget har mellan kunder och akerier samt
for att skapa forutsattningar for problemldsning mellan speditionsforetaget och
akerierna. En respondent menar att 6kad anvandning av handscannern skulle kunna
forbattra kommunikationen utifran att skapa en mer digital
kommunikation/informationsdverforing. Kommunikationen anses dven vara viktig
utifran 6nskan om att undvika dubbelarbete i de fall kerierna sjalva har mgjlighet att
anskaffa eget gods for att fylla upp en linje som inte speditionsforetaget lyckats belagga
fullt ut. I de fall kommunikationen brister kan resultatet bli att akeriet och
speditionsforetaget istallet anskaffat for mycket gods som inte ryms pa linjen.

4.3.4 Akeriernas uppfattning av speditionsforetagets forvantningar

Gemensamt for bada akerierna &r att de upplever en forvantan fran speditionsforetaget
att:

De ska l6sa alla bokningar som speditionsforetaget planerar ut at dem.
Transporttjansten de utfor ska halla en hog kvalitet i form av att tider halls.
De ska strava efter en hog fyllnadsgrad.

Godsskador undviks.

Akerierna ska kunna utfora transporttekniska tjanster som kan efterfragas av
speditionsforetaget.

o O O O O
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Forvantningen fran speditionsforetaget om att l6sa alla sandningar skapar enligt en
respondent pa akeri 1 problem vid de sasongshundna topparna och dalarna avseende
godsbelaggning. Forstaelsen fran speditionsforetaget brister till viss del avseende att
akeriet maste ha en relativt jamn kapacitet under aret. Forvantningen att akeriet ska losa
alla sandningar forsvarar for akeriet genom att de inte kan acceptera alla bokningar vid
sésongstopparna utan att utoka kapaciteten med fler lastbilar. Om kapaciteten utdkades
skulle det innebéra stora forluster vid sasongsdalarna utifran 1ag utnyttjandegrad. En
respondent pa akeri 1 lyfter dven fram att det hander att de far negativ feedback fran
speditionsforetaget da de staller upp och forsoker 16sa en sent inkommen bokning men
inte lyckas. Akeri 2 upplever dven de svérigheter med forvantningen om att 16sa allt
gods som finns utifran den bestamda linjetrafiken, speciellt nar det &r gods vars
avsandare eller mottagare finns avsides. | foljande citat framkommer hur en respondent
pa akeri 2 uttryckt sig: “Det dir vil typ det man fir hora, precis som att vi fdir gd med
forlust och 8ka och hiimta det diir for att det ligger pd viran linje”.

Bada akerierna lyfter fragan kring utveckling och deras upplevelse &r att
speditionsforetagets forvantningar pa dem inte gar i linje med ett utvecklingsfokus. En
respondent pa akeri 1 tar upp svarigheter med kapaciteten och att de numera ofta kor
med reducerad kapacitet pa manga linjer for att fa Ionsamhet. Att inte ha kapacitet 6ver
ar forsvarande for utvecklingen utifran att de da inte kan ingd avtal med nya kunder. En
respondent pa akeri 2 framfor att speditionsforetagets framgang ses som betydelsefullt
men att upplevelsen &r att speditionsforetagets utveckling inte gar framat vilket leder till
att akeriet i allt storre utstrackning maste soka efter egna kunder. Att akeriet maste soka
egna kunder leder i sin tur till konflikter utifran speditionsforetagets forvantningar om
att det ska finnas ledig kapacitet hos akeriet som da kan vara belagd av akeriets egna
kunder.

4.3.5 Framtida mal hos speditionsforetaget

Nar speditionsforetaget far blicka framat och sia om framtida mal samt omraden som de
tror kommer bli viktiga i framtiden framkommer foljande:

o Miljo.

o Digitalisering.

o “End to end kvalitet”, vilket skulle innebédra mitningar av bade upphémtat och
levererat gods.

o Transparens mot kund.

o Skapandet av en ledtidstabell, det vill saga en tabell dver transporttid fran punkt
A till punkt B.

o Oversyn av leveransorter.

o Trafik/logistik avseende transporter i storstader.

Omraden som redan i dags ses som viktiga men anses av en respondent pa
speditionsforetaget ha fortsatt stor vikt i framtiden &r:
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o Arbetsmiljo.
o Ekonomi.

Gallande miljofragor finns ett antagande hos en respondent pa speditionsforetaget att
det kommer bli forandrade krav inom miljoomradet i framtiden och att det ar
anledningen till att det kommer att vara ett viktigt malomrade. Respondenten forutspar
aven hogre krav pa fossilfritt bransle och tystare transporter vid leverans till
privatpersoner. De dkade miljokraven tros dock leda till en intressekonflikt med ett
troligt 6kat krav pa bland annat punktlighet. Om framtida miljomal ska nas sa kan det
innebdra att andra krav behdver forandras eller minskas.

Samma respondent pa speditionsforetaget upplever att regeringen ser mycket positivt pa
kombitrafik men att dagens infrastruktur hindrar speditionsforetaget fran att utoka sin
kombitrafik. Kombitrafik upplevs aven som ett icke-flexibelt system och att det inte alls
passar speditionsforetagets varierande godsméngd. Ett alternativ till kombitrafik som
uttrycks ar om lastbilarna skulle kunna utvecklas till att bli likvardiga tag avseende
miljopaverkan.

4.3.6 Akeriernas uppfattning om framtida mél hos speditionsforetaget

Nar respondenterna pa akerierna far uttrycka vad de tror kommer bli viktiga
malomraden for speditionsforetaget i framtiden lyfter de fram:

Miljo.

Sparbarhet av gods i realtid.
Utveckling.

Transport i storstaderna.
Kundkrav.

o O O O O

Respondenter pa bada akerierna uttrycker dven en viss oro for partiverksamhetens
framtida utveckling inom speditionsféretaget. De upplever att den delen inom
speditionsforetaget som hanterar styckegods har storre utvecklingspotential an
partiverksamheten. Upplevelsen av manga chefsbyten och visst kompetenstapp inom
partiverksamheten antas av en respondent vara anledningen till att utvecklingen
stagnerat och att det saknas en tydlig riktning infér framtiden.

En respondent pa akeri 1 framfor att det idag finns forandrade efterfragemonster hos
kunderna och att det krdvs omstéliningar i verksamheten for att méta dessa. Detta tror
respondenten kommer bli ett viktigt omrade for speditionsforetaget att satsa pa i
framtiden. Exempelvis har nathandelns genomslag lett till en 6kad andel privatkunder
vilket innebar andra krav pa transporttjansten som exempelvis hjalp med montering och
leverans under kvallstid. Respondenten tror dven det kommer bli en forédndrad trafik i
storstaderna med mindre och fler lastbilar vilket da kommer ga emot malet avseende
minskad negativ miljopaverkan.

32



For att speditionsforetagets partiverksamhet ska kunna éverleva utifran de utmaningar
som akerierna upplever tror respondenter fran bada akerierna att det ar viktigt att
speditionsforetaget foljer med i utvecklingen. En respondent pa akeri 2 lyfter fram
utveckling, storre flexibilitet, Gppnare organisation, stérre kompetensutnyttjande, battre
planeringssystem, ny teknik och extra kundservice vid transporttjansterna som viktiga
omraden for framtida utveckling. Om speditionsforetaget satsade pa att utveckla dessa
omraden tror respondenten att det skulle kunna leda till att speditionsforetaget far
behalla nuvarande kunder men aven mojliggora for speditionsforetaget att attrahera nya
kunder som é&r villiga att betala lite mer fOr transporttjansten.

4.4 Motivationsfaktorer

4.4.1 Vad motiverar akerierna
Foljande motivationsfaktorer har identifierats hos akeri 1 och akeri 2:

En hog ekonomisk ersattning.

Optimering av verksamheten.

Utveckling och tillvaxt.

Trygghet i langsiktiga samarbeten.

Tillrackligt godsunderlag for att uppna lonsamhet.
Hog och balanserad godsbelaggning pa linjerna.
Kundkontakt - skapa och erbjuda flexibla 16sningar.

0O O 0O 0O O O O

Akeri 1 menar att den storsta motivationsfaktorn i samarbetet med speditionsforetaget &r
den ekonomiska ersattningen. Andra faktorer som motiverar & mojligheterna till
utveckling och tillvaxt. Akeri 1 anser att speditionsféretaget verkar for langsiktiga
samarbeten vilket ger en trygghet som dven den upplevs motiverande. Mojligheterna att
sjalva optimera sin verksamhet genom att anvanda egna terminaler for att samlasta och
samdistribuera gods ser akeri 1 som positivt. Samarbetet med speditionsforetaget
mojliggor ocksa for en god lénsamhet och akeriets langsiktiga dverlevnad. En
respondent pa akeri 1 redogor for den ekonomiska ersattningens betydelse i foljande
citat: “Ja men alltsd for var del sd dr det vdl alltid tanka pd var verksamhet och fa det
har att fungera sa bra som majligt och vi vill ju ha nagot pa sista raden som alla
andra”. Akeri 1 menar att speditionsforetagets varumérke &r starkt och att det
linjenatverk som idag finns bara kunnat utvecklas tillsammans med speditionsforetaget.
Akeri 1 har flera kunder som &r mer I6nsamma an speditionsféretaget men anser att
utifran helheten sa ar speditionsforetagets provision pa de flesta uppdragen acceptabel.

Aven respondenterna pa akeri 2 anser att den ekonomiska ersattningen ar det som
framst motiverar till att utféra en god tjanst. En respondent pa akeri 2 framfor att om
speditionsforetaget far in en ny kund ses det som positiv. Hur respondenten uttalande
sig framgar i foljande citat: “Sd fir vi in en ny kund via speditionsforetaget som ger bra
betalt, da prioriterar vi upp den och ser till att vi gor ett riktigt, riktigt bra jobb”.
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Respondenten pa akeri 2 menar vidare att speditionsforetagets provision inte aterspeglar
speditionsforetagets arbetsinsats.

Akeri 2 menar att nya kunder och ett bra godsunderlag d4ven kan motivera genom att
godsfldet balanseras eller att belaggningen pa en linje blir hdgre med den nya kunden.
Akeri 2 menar att de alltid stravar efter att gora ett bra arbete och genom det
tillfredsstélla kunderna. Kundkontakt och utmaningarna i kundernas olika behov
betraktar akeri 2 som motivationsfaktorer. Aven akeri 1 anser att det & motiverande att
kunna hjalpa sina kunder och att 16sa problem. En respondent pa akeri 1 menar att deras
drivkraft ar att leverera en bra tjdnst och mojligheten att kunna ta betalt for den tjansten.

En respondent pa akeri 1 menar att utifran att mangden transporterat gods direkt
paverkar foretagets resultat sa stravar foretaget alltid efter att halla en hog fyllnadsgrad i
sina lastbilar. Mojligheten till en hog fyllnadsgrad upplever respondenterna som
motiverande. Inom foretaget finns ett motto som lyder “ett ton till”. Mottot forklaras
som att personalen dagligen arbetar valdigt hart med att komprimera godset i
lastbilarna, sa att det alltid ska finnas plats ytterligare gods.

En respondent pa akeri 2 anser att den feedback och aterkoppling som erhalls av
speditionsforetaget inte ar rattvis. Akeri 2 har en mycket nira kontakt med manga av de
stora kunderna akeriet har genom speditionsforetaget, fran de kunderna far akeriet ofta
hora hur néjda kunderna &r och att akeri 2 ar ett av de basta linjeakerierna
speditionsforetaget har. En respondent hos akeri 2 anser att speditionsforetaget i alltfor
hog grad fokuserar pa statistik utifran data som ar baserad pa anvandandet av
speditionsforetagets handscanner. Enligt statistiken presterar akeri 2 enligt
speditionsforetagets mal, men akeriet anser att det finns mjuka varden som
speditionsforetaget inte varderar utifran akeriets egen uppfattning om vad kunderna
efterfragar. En respondent pa akeri 2 namner att det forekommer sporadiska utskick via
mejl fran speditionsforetagets olika avdelningschefer med generellt formulerat berém
till alla speditionsforetagets akerier. Nagon direkt aterkoppling eller berom fran
speditionsforetaget till specifika akerier sker ej i dagslaget.

4.4.2 Speditionsforetagets uppfattning om vad som motiverar akerierna
Foljande faktorer uppfattar speditionsforetaget som motiverande for akerierna:

Den ekonomiska ersattningen.

Mojligheten till att optimera verksamheten.

Mojligheten att gynnas mer an konkurrenterna.

HGg och balanserad god beldggning.

Stolthet i att vara kontrakterade av speditionsforetaget.

Stolthet i att ha fordon profilerade i speditionsforetagets féarger.
Bedriva verksamheten pa ett miljomassigt korrekt satt.

0O O 0O O O O O
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Speditionsforetaget anser att det som framst motiverar akerierna ar den intakt som
uppbars fran speditionsforetaget. Forutom att intakten motiverar anses ocksa akeriernas
mojlighet att sjalva optimera sin verksamhet ocksa motivera da det ger mojlighet for
akerierna att géra en ekonomisk vinning. En respondent pa speditionsforetaget uttrycker
att nagot historiskt som fortfarande foreligger ar den foreteelse att akeridgare tycks
motiveras i sérskild utstrdéckning om mojligheten att gynnas mer an sina konkurrenter
forefaller. Ett nagot egoistiskt tank som respondenten menar forsvarar ett samarbete
akerierna sinsemellan.

Utifran att intakten ar motiverande menar speditionsforetaget att akerier som trafikerar
en linje med varierande godsunderlag generellt upplevs som omotiverade. Vissa linjer
kan ha ett bra godsunderlag i ena riktningen men inte i andra riktningen, detta upplevs
ocksa som omotiverade och i vissa fall kan akerierna till och med uppfattas som bittra
over att mojligheterna till ekonomisk vinning saknas. Speditionsforetaget far dagligen
hora fran akerierna att de inte kan utfora vissa uppdrag for att erséttningen ar for lag.
Speditionsforetaget anser att forstaelsen ibland brister hos deras egna séljare, bade kring
prissattning till kund och inom vilka omraden godsunderlaget ar tillracklig eller inte.
Den bristande forstaelsen hos séljarna resulterar i att kundpriset blir for Iagt varvid
akerierna anser att ersattningen inte ar tillracklig.

Utover harda aspekter som pengar och godsmangd menar speditionsforetaget att det
aven finns mjuka aspekter som upplevs motivera akerierna. Motivation antas besta av
en form av stolthet i att fa utfora tjanster at speditionsforetaget och att ha lastbilar
lackerade i speditionsforetagets farger. Stoltheten férmodas ligga i att kunna genomféra
och leverera den tjanst som utlovats speditionsforetaget och darmed aven tillgodose
kundernas behov.

Faktorer som kundbemdtande, rena lastbilar och rena chaufforer ar faktorer som anses
driva akerierna. Genomgaende upplevs akerierna bli motiverade att bedriva sin
verksamhet pa ett miljomassigt korrekt satt, och da inte bara for att undvika
misskrediteringar utan att miljomedvetenheten i sig verkar vara motiverande.
Speditionsforetagets anser att den egna formagan att beromma akerierna nar dessa
astadkommit nagot bra &r 1ag och att det historiskt sett alltid varit sa.
Speditionsforetaget har lattare att ge negativ kritik, detta anses bottna i foretagskulturen.

4.4.3 VVad motiverar akeriernas chaufforer

Foljande faktorer anses av akeriernas chefer och transportplanerare motivera akeriernas
chaufforer:

Maojligheten till att gora ett bra jobb.

Delta i arbetet med effektiva upplédgg och en hég fyllnadsgrad.
Att beslut tas i samrad med dkeriernas transportplanerare.
Vélutrustade fordon och bra arbetsmiljo.

o O O O
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o Maoijlighet att kombinera familjeliv med arbetet - lamna och hamta barn pa
forskolan.

o Upplevd status av att arbeta pa ett anrikt akeri.
Rimlig utmaning avseende tider, rutiner och arbetsuppgifter.

Akerierna menar att deras chauffrer motiveras av att géra ett bra jobb. Motivationen
till att gora ett bra jobb bestar i att lyckas med det som akeriets transportledare ombett
chaufforerna att utféra. Gemensamt for bada akerierna ar ett fokus pa fyllnadsgrad och
effektiva upplagg samt att chaufforerna motiveras av att delta i det arbetet. Avseende
motivation i arbetet sa menar en respondent pa akeri 1 att akeriets transportplanerare
aldrig kan tvinga en chauffor till nagot utan att ett samspel maste finnas déar
transportplaneraren lyssnar och respekterar chaufférens mening. Respondenten
uttrycker att en hog fyllnadsgrad ar motiverande utifran att det blir en utmaning, dock
medfor en hog fyllnadsgrad alltid en risk for godsskador. Respondenten pa akeri 1
uttrycker att det &r ett vagspel.

En respondent pa dkeri 1 namner att vissa chaufforer motiveras av att lastbilarna ar
sarskilt valutrustade och att arbetsmiljon 6verlag har en stor inverkan pa chaufférernas
motivation. Manga av akeriets chaufforer har familj varvid lamning och hamtning av
barn pa forskolan ibland kan vara problematiskt. En chauffors vardag kan snabbt
forandras utifran trafikolyckor eller vaderforhallanden, akeriet forsoker i mojligaste man
att alltid tillmotesga chaufforernas behov. Detta dr nagot som anses motivera
chaufforerna.

Aven dkeri 2 belyser att stor vikt laggs vid att respektera chaufforernas olika
familjesituationer och allt vad det kan innebara géallande 6nskemal om arbetstider,
semester och ledigheter. En respondent pa akeri 2 menar att deras chaufforer har béttre
arbetsforhallanden an pa andra akerier. Bra arbetsforhallanden tillsammans med en
uppfattad stolthet av att arbeta pa ett anrikt foretag upplevs motivera chaufforerna. En
av respondenten pa akeri 2 namner en egenupplevd status i att fa anstéllning hos akeriet
och att den statusen éven géller for andra anstéllda inom foretaget.

Bada akerierna menar att uppdraget at speditionsforetaget stundvis kan vara tungt och
stressande for chauffdrerna, och att detta sannolikt sanker chaufférernas
motivationsniva. Speditionsforetagets handscanner ar nagot som namns av flera
respondenter som ett problem. | féljande citat framgar vad en respondent pa akeri 2
uttryckt: Vi har ju speditionsforetagets handdator som dr bland det sdmsta som
tillverkats genom alla tider, det tror jag de allra flesta sager nar du kommer till en
handdator som anvinds i dkeriverksamhet”

Aven den kunskapsniva som chaufforerna maste ha kring speditionsféretagets tjanster
anses av akerierna som allt for stor. En respondent fran akeri 1 uttrycker i foljande citat
sina tankar kring kraven som stalls pa chaufforerna: “Det cir en hel bibel man ska
kunna. Ddir tror jag man behéver forenkla verkligheten”. Respondenten pa akeri 1 anser
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att det idag finns allt for manga olika regler och rutiner for bade upphamtning och
leverans av gods.

4.4.4 Speditionsforetagets uppfattning om vad som motiverar akeriernas
chaufforer
Foljande faktorer uppskattas av speditionsforetaget motivera akeriernas chaufforer:

o Maijlighet till uppfylinad av personliga mal avseende korning eller tider,
o Fordon profilerade i speditionsforetagets farger.
o Aterkoppling fran speditionsféretaget géllande problem.

En respondent pa speditionsforetaget namner att akeriernas chaufforer kan antas bli
motiverade av att kunna planera sin dag och satta egna mal for arbetet. Malen kan
exempelvis galla korningen eller att leveranserna ska utforas i tid. En respondent pa
speditionsforetaget uttrycker att chaufforerna upplevs motiveras av att kora lastbilar
profilerade i speditionsforetagets farger, denna motivation antas bottna i en kansla av
tillhorighet. Utifran chaufférernas kravande arbete med stress och tunga lyft menar
speditionsforetaget att akerierna sakerligen arbetar internt med att motivera
chauffdrerna. Speditionsforetaget ser sin egen mojlighet att motivera genom att i hdgre
grad aterkoppla om atgard nar chaufforerna ringt in till speditionsféretaget och patalat
eventuella svarigheter hos kund. | dagslaget aterkopplar speditionsforetaget séllan till
chaufforerna.

4.4.5 Vad motiverar akeriernas transportplanerare
Foljande faktorer motiverar akeriernas transportplanerare:

Hog 16n.

Trivsamt arbetsklimat.

Fungerande relationer till kollegor samt personal pa speditionsforetaget.
Majligheten att uppna en hog fylinadsgrad och darmed god lonsamhet.
Kundkontakt.

Problemlésning.

o O O O O ©O

Respondenter pa bade akeri 1 och akeri 2 framfor att det finns flera faktorer som ar
motiverande for transportplanerare. Bland annat ndmns I6nen som en betydande
motivationsfaktor, en respondent pa akeri 2 menar att kompetenta transportplanerare
ofta kraver en hog 16n. En respondent pa akeri 1 lyfter emellertid att transportplanerare
aven bor motiveras av ett trivsamt arbetsklimat och valfungerande relationer med
speditionsforetagets medarbetare och akeriernas egna chaufforer.

Akeri 1 menar att transportplanerarnas arbete stundvis &r kravande med ett higt tempo.
Transportplanerarna maste kunna ha manga bollar i luften och fatta snabba beslut som
leder till effektiva losningar. Bada akerierna uttrycker att transportplanerarnas arbete i
stor utstrackning handlar om att halla en hog fyllnadsgrad i dkeriernas lastbilar. Arbetet
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med en hog fyllnadsgrad motiverar transportplanerarna utifran att det ar en utmaning i
sig men dven att det ger arbetet at chaufforerna och en bra ersattning till akerierna.
Akeri 2 uttrycker att det upplevs som tillfredsstallande med problemldsning i arbetet
och att kanslan av bade personlig utveckling och att akeriet utvecklas ar motiverande.
Akeri 2 anser &ven att den tata kundkontakt som idag finns motiverar utifran att
kontakten med kunderna blir personlig. En respondent pa akeri 1 menar att det finns en
drivkraft inom foretaget att 16sa kundernas problem.

4.4.6 Speditionsforetagets uppfattning om vad som motiverar akeriernas
transportplanerare

Foljande faktorer uppskattar speditionsforetaget som motiverande for akeriernas
transportplanerare:

o Maijligheten att halla en hdg fyllnadsgrad i lasthilarna och att uppna en god
I6nsamhet.

o Tryggheten i att speditionsforetaget har ansvar for kunderna.
Mojligheten att hanvisa eventuella kundklagomal till speditionsforetaget.

Speditionsforetagets uppfattning &r att keriernas transportplanerare motiveras av att
kunna halla en hdg fyllnadsgrad i lastbilarna. Lonsamheten &r betydande for akerierna
och transportplanerarnas malsattning antas vara att erséttningen ska bli sa hog som
mojligt.

En respondent pa speditionsforetaget uppfattar att akeriernas transportplanerare
motiveras av vetskapen att speditionsforetaget har ansvaret for kunderna.
Speditionsforetagets ansvar for kundernas anses ge en trygghet som motiverar.
Akeriernas méjlighet att hanvisa eventuella kundklagomal till speditionsforetaget anses
ocksa motivera. Avslutningsvis anser speditionsforetaget att det ar svarbedémt vad som
motiverar akeriernas transportplanerare, utifran att det sakerligen varierar mellan olika
individer.

4.5 Erséttningsmodellen

4.5.1 Nuvarande erséttningsmodell

| dagens ersattningsmodell ersétts akerierna for respektive sandning. En transport
innehaller vanligtvis flera olika sandningar, ett akeri hanterar en mangd olika
sandningar per manad. Ersattningen bygger pa det kundpris som speditionsféretaget
fakturerar sina kunder. Akerierna erhéller inte hela summan utan speditionsforetaget
behaller en provision pa 10,5% till 17,8% per sandning for att tacka sina egna
kostnader. Det finns idag inga nivaer for godsunderlag pa respektive linje utan akerierna
erbjuds det gods som speditionsforetagets kunder bokat. Till grund for bade kundpris
och akeriernas ersattning anvands en produktionskalkyl. I produktionskalkylen tas
hansyn till vilken resurs som ska anvandas. Med resurs avses kapacitet, det vill séga en
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lastbil eller lastbil med slap. Utifran produktionskalkylen beréknar speditionsforetaget
ett pris som ska gora det mojligt for akerierna att uppna Iénsamhet i respektive uppdrag.
Priset faststalls i samrad mellan speditionsforetaget och akeriernas intresseforening och
benamns samradspris. Utifran att varje sandning bygger pa ett unikt kundavtal kan tva
identiska sandningar avseende exempelvis vikt eller volym mellan samma centralorter
kan ge akerierna olika ersattning. Speditionsforetagets séljare har aven majligheten att
gora justeringar i samradspriset som faststallts mellan speditionsforetag och akeri, vilket
tillampas sérskilt vid nyforséljning.

Speditionsforetaget och akerierna betraktar den ekonomiska transaktionen som en del i
ersattningsmodellen. Akerierna erhéller sin ersattning forst nar speditionsforetagets
administrativa avdelning mottagit fraktsedlarna till respektive sandning. Vanligtvis
skickas fraktsedlarna via e-post till den administrativa avdelningen. Pa fraktdokumentet
ska alla utforda tillaggstjanster framga. De mest forekommande tillaggstjansterna ar
tidsbestamd lastning eller lossning hos kund. Tillaggstjansterna genererar en extra
ersattning. Det kan dven forekomma att avdrag gors fran ersattningen, om akerierna
exempelvis begér hjalp fran speditionsforetaget med inhdamtning av gods till
omlastningsterminal, eller om akerierna dverlater en sandning for leverans till slutkund.
Hjalp med leverans till slutkund benamns omexpediering. Den enda gang som akerierna
kan omexpediera en sandning utan att det gérs nagra avdrag pa ersattningen ar nar
speditionsforetagets kunder inte féljer avtalet kring exempelvis oppettider eller fri vag
for lastbil med slap till leveransstallet. | det fall ett akeri begar hjélp med bade
inhdmtning och genomfor en omexpediering kan resultatet bli att ersattningen for
sandningen blir negativ. Detta justeras dock alltid manuellt efterat sa akeriet inte ska blir
ersattningsskyldiga till speditionsforetaget.

Akeriernas uppfattning om funktionen i dagens erséttningsmodell skiljer sig inte mot
speditionsforetagets uppfattning. En respondent hos akeri 1 beskriver modellen enligt
foljande citat:

“Speditionsforetaget sluter ett avtal med en kund om att transportera varor frdn punkt a
till punkt b. Och speditionsforetaget fakturerar sedan sin kund utifran godsmangd och
vi far da som akeri den storsta delen av frakten och speditionsféretaget tar da
provision, detta &r da per sandning. Om kund skickar en sandning fran a till b och fran
b till d s& betalar han ju en peng for den ena och en for den andra. Da far vi en peng for
respektive frakt och speditionsforetaget tar en provision pa respektive frakt. Sa fungerar
det i stora lag men sen finns det alltid undantag”.

Undantagen som namns i citatet forklaras som att vissa av de uppdrag akerierna utfor

ersatts med fasta summor per tur eller mil och inte utifran sandning som i nuvarande
ersattningsmodell.
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4.5.2 Speditionsforetagets uppfattning om nuvarande ersattningsmodell

Speditionsforetaget menar att nuvarande ersattningsmodell &r fordelaktig eftersom
akerierna tar den storsta risken. Speditionsforetagets risk uppstar i det fall som deras
kund hamnar pa obestand eller gar i konkurs. Speditionsforetaget ser ocksa en fordel i
att de erhaller sin provision oavsett godsunderlag, akerierna daremot kan inte éverleva
om godsunderlaget &r for litet.

| nuvarande ersattningsmodell saknar speditionsforetaget mojlighet att ersatta akerierna
utifran nagon ytterligare faktor an mangd transporterat gods. Det forsvarar for
speditionsforetaget att stimulera akerierna att leverera en god tjanst. Speditionsforetaget
anser ocksa att de olika avdragen som sker vid omexpediering och nar akerierna begar
hjalp med inhamtning leder till ett ointresse hos akerierna for sandningar som inte kan
hanteras utan hjalp fran speditionsforetaget.

Processen for den ekonomiska transaktionen och hanteringen fraktsedlarna pa den
administrativa avdelningen ndmns av flera respondenter hos speditionsforetaget som en
stor kalla till fel. Akerierna erhéller fel ersattning, oftast saknas tillaggsersattning for
tidsbestamda lastningar och lossningar. Speditionsforetaget upplever detta som en stor
kélla till irritation hos akerierna.

4.5.3 Akeriernas uppfattning om nuvarande erséttningsmodell

Bada akerierna menar att nuvarande ersattningsmodell medfor utmaningar eftersom
godsunderlaget varierar. En respondent pa akeri 2 anser att speditionsforetaget historiskt
sett tagit ett storre ansvar for godsbelaggningen pa linjerna men att det ansvaret idag
ligger hos akerierna och att det trots allt ar positivt. Respondenten pa akeri 2 menar att
det inte langre finns nagra linjedkerier som enkom bedriver trafik ett speditionsforetag.
Att dkerier enbart bedriver trafik at ett speditionsforetag utan egna kunder skulle inte
fungera utifrdn hur transportbranschen ser ut idag. Akeri 2 har idag tack vare
samlastningen av speditionsforetagets gods och gods fran de egna kunderna en
fyllnadsgrad pa 6ver 100% i lastbilarna. En hog fyllnadsgrad ar véldigt positivt da det
framjar bade ekonomin och miljon. En respondent hos 2 uttrycker att om alla lastbilar
pa vagarna var strikt bundna till ett speditionsforetag skulle fyllnadsgraden
uppskattningsvis bara na 70-80% vilket skulle medfora fler lastbilar pa végarna.

Aven 3keri 1 menar att nuvarande ersattningsmodell mojliggor for foretaget att sjalva
optimera verksamheten och darmed uppna en god Iénsamhet. Samtidigt finns en viss
osakerhet infor att etablera nya trafiklinjer dar godsunderlaget ar okant vilket uttrycks i
féljande citat:

"Vi gar inte in i nagra nya affdrer ddr vi vet att det inte finns ndgot gods. Det kanske
finns gods i ena riktningen men vad ska vi dit och kora for? For det &r ndgon annan
som kor godset i omvand riktning. Vi ar sa oerhort konkurrensutsatta, det &r manga
aktorer pa marknaden. Det &r knappt 16nt for oss att borja kdra nagot dar vi vet att om
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vi inte far den kunden som ger gods i retur fran omradet, da ar det ingen ide att borja
kéra for vi kommer aldrig fda nagon lonsamhet”.

Bada akerierna ar i stort néjda med dagens ersattningsmodell. En respondent pa akeri 1
menar att akeriet sjalva klarar att balansera ojamna godsfloden eller att fylla pa med
eget gods nar speditionsforetagets godsunderlag &r for litet. Nuvarande
ersattningsmodell anses vara bast ur effektivitets- och miljéhanseende. Akeri 2 menar
att fasta ersattningar ar en kortsiktig l6sning som inte framjar utveckling och kan
medfdra en negativ miljopaverkan genom ékad tomkorning.

4.5.4 Speditionsforetagets uppfattning om en optimal ersattningsmodell

I en optimal erséttningsmodell ser speditionsforetaget mojligheten att kunna méta hur
val utford en transport ar och att sedan ersatta akerierna utifran det. En val utford
transport ska generera en extraersattning till akerierna och en undermalig transport ska
medfdra en lagre ersattning eller ndgon form av straff. En respondent hos
speditionsforetaget uttrycker att en framtida ersattningsmodell bor vara
incitamentsdriven. Akeriernas incitament ska besta i deras méjlighet att paverka sin
ersattning genom anvandandet av handscanner, sandning hamtad pa utsatt tid, sandning
levererad pa utsatt tid samt hur vél akerierna utnyttjat sin kapacitet. Med kapacitet avses
vilken typ av lastbil som ékeriet stéllt till forfogande. En mindre lastbil skulle medféra
en lagre erséttning &n vad en fullstor lastbil med slép skulle medfora. Hur erséttningen i
detalj ska kopplas till incitamenten ar oklart men respondenten hos speditionsforetaget
betonar att akerierna alltid ska erhalla en viss erséttning oavsett vilka faktorer som
uppfyllts. Speditionsforetaget menar att det bor vara motiverande for akerierna om
ersattningen baseras pa hur val de utfort uppdraget samt att akerierna har en mojlighet
att paverka sin ersattning.

Akeriernas ersattning varierar pa grund av olika kundavtal och sésongsvariationer i
godsunderlag och utifran det anser speditionsforetaget att akerierna maste ges méjlighet
att skapa en forkalkyl till uppdragen. Akerierna méaste kunna presentera ett underlag till
sina kreditgivare vid anskaffning av lastbilar och utrustning. Speditionsfoéretaget menar
att en grundniva géllande vikt eller godsunderlag ska finnas pa varje linje. Grundnivan
skulle ge akerierna en garanterad lagsta ersattning. Om vikt eller godsunderlag
overstiger grundnivan skall speditionsforetaget och akerierna dela pa éverskjutande
vinst. En respondent hos speditionsforetaget uttrycker att pa sa vis ges ett incitament till
bagge parter.

Vidare anser speditionsforetaget att hanteringen av de olika tillaggen och avdragen pa
akeriernas ersattning som idag hanteras pa sandningsniva bor forenklas. En respondent
pa speditionsforetaget namner att en framtida 16sning kan vara att anvanda
handscannern i storre utstrackning och helt sluta anvanda fraktsedlar. Ansvaret for en
korrekt hantering av tillaggen skulle da hamna hos akeriernas chaufforer istéllet for hos
speditionsforetaget varvid felfrekvensen borde sjunka.
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4.5.5 Akeriernas uppfattning om en optimal ersittningsmodell

Akeri 1 menar att en kombination av nuvarande erséttningsmodell och en
kilometerbaserad ersattning vore optimalt utifran att godsunderlaget for linjerna
varierar. En respondent pa akeri 1 uttrycker att utvecklingen av linjerna skulle kunna
starkas om ett 6ppnare spel mellan speditionsforetaget och akerierna tillampades.
Respondenten namner aven att det inte ar helt otankbart att lata akeriets egna kunder ga
genom speditionsforetaget, dock med en lagre provision &n vad speditionsforetaget tar
fran sina egna kunder. Ett Oppnare spel hade medfort att speditionsforetagets personal
blivit medveten om akerierna forutsattningar vilket skulle leda till en gemensam
utveckling mellan féretagen.

Bada akerierna efterfragar nagon form av garanti for att linjerna atminstone ska ge ett
nollresultat. En respondent hos akeri 2 uttrycker att en fast ersattning sa akeriet inte
riskerar att ga med forlust hade varit optimalt eftersom det borde majliggora for
utveckling av linjerna i hégre utstrackning 4n vad som sker idag. Overlag 4r akerierna
nojda med nuvarande ersattningsmodell, fransett processen for den ekonomiska
transaktionen dar allt for manga fel anses uppsta. Bada akerierna tvingas sjédlva patala
for speditionsforetaget nar det saknas pengar.

4.6 Rangordningstabellerna

4.6.1 Speditionsfretagets malomraden

| tabell 2 nedan visas en sammanstéllning av malomradena hos speditionsforetaget som
bade speditionsforetaget och akerierna fick rangordna. De malomraden som rankades
hdgst av speditionsforetaget var kunder, medarbetare, miljé och ekonomi. De
malomraden som antogs av akerierna vara viktigast for speditionsforetaget var miljo,
verksamheten, ekonomi, varumarke och kunder. Bade speditionsforetaget och akerierna
rankar ekonomi och kunder inom topp fyra samt malomradet utveckling/innovation sist.
Rangordningstabellen bor lasas/forstas utifran att dverensstammelse mellan
malomradena kan anses finnas i stor omfattning om de har rangordnats pa samma plats i
tabellen av alla foretag, exempelvis plats 3-3-3. Desto storre skillnad eller spridning
som sedan forekommer mellan malomradena i tabellen ju lagre 6verensstammelse kan
da anses foreligga.
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Tabell 2: Sammanstallning av rangordningen gallande malomraden hos speditionsforetaget

Malomraden hos speditionsforetaget

Speditionsforetaget (N=3)

Kunder (24)

Akeri 1:s uppfattning (N=2)

Akeri 2:s uppfattning (N=2)

Medarbetare (18)

Milj6 (13)

Verksamheten (13)

Miljs (17)

Ekonomi (13)

Ekonomi (12)

Ekonomi (17)

Varumarke (11)

Varumarke (11)

Social hallbarhet (10)

Kunder (11)

Kunder (11)

Verksamheten (9)

Medarbetare (8)

Medarbetare (11)

Varumarke (7)

Social hallbarhet (6)

Miljé (8)

Utveckling/ innovation (6)

Verksamheten (5)

Social hallbarhet (4)

Utveckling/ innovation (4)

Utveckling/ innovation (2)

* Podng anges inom parantes

4.6.2 Akeriernas motivationsfaktorer

| tabell 3 nedan visas en sammanstéllning av motivationsfaktorerna hos akerierna som
bade akerierna och speditionsforetaget fick rangordna. De motivationsfaktorer som
rankades hogst av akerierna var samarbete, engagerad uppdragsgivare, transparens och
att ga med vinst. De motivationsfaktorer som antogs av speditionsforetaget vara
viktigast for akerierna var att ga med vinst, engagerad uppdragsgivare och erkannande.
Akeri 2 och speditionsféretaget har rangordnat tva motivationsfaktorer pa samma plats,
engagerad uppdragsgivare och transparens. Akeri 1 och speditionsféretaget har bada

rangordnat motivationsfaktorn stora befogenheter sist.

Tabell 3: Sammanstallning av rangordningen géllande motivationsfaktorer hos &kerierna.

Motivationsfaktorer hos akerierna

Akeri 1 (N=2)

Akeri 2 (N=2)

Speditionsforetagets
uppfattning (N=3)

Samarbete (16)

Samarbete (14)

Att ga med vinst (24)

Transparens (12)

Engagerad uppdragsgivare (14)

Engagerad uppdragsgivare (18)

Engagerad uppdragsgivare (11)

Att ga med vinst (14)

Erkdnnande (14)

Trygghet (9)

Stora befogenheter (10)

Beldning (13)

Beloning (9)

Trygghet (6)

Samarbete (11)

Att ga med vinst (6)

Transparens (6)

Transparens (10)

Erkdnnande (6)

Beloning (5)

Trygghet (10)

Stora befogenheter (3)

Erkdnnande (3)

Stora befogenheter (7)

* Poang anges inom parantes
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5. Analys och diskussion

| foljande avsnitt kommer analys och diskussion av studiens empiri att presenteras och
alla fyra teman, mal, motivation, bra transporttjanst och ersattningsmodell behandlas.
Analys- och diskussionsavsnittet tar upp och besvarar studiens fragestallningar i tur och
ordning och inleds med fragestallning 1 for att sedan féljas av fragestallning 2 och
avslutas med fragestallning 3.

5.1 Mal

Nedan besvaras fragestéllning 1 genom att identifierade uttalade mal, forvantningar och
framtida mal som speditionsféretaget har pa deras kontrakterade akerier analyseras.
Analysen av mal, bade uttalade och framtida, samt forvantningar foljs av en jamforelse
avseende hur val speditionsforetagets mal och forvantningar stammer éverens med hur
akerierna uppfattar dem.

5.1.1 Speditionsforetagets uttalade mal, forvantningar och framtida mal
Speditionsforetaget har tre uttalade mal kopplade till akerierna och transporttjénsten

akerierna utfor at dem vilka ar “97 procentig upphéimtningskvalitet”, “nej tack i tid” och
“hdg scanningsefterlevnad”. Alla tre malen kan beskrivas som icke-ekonomiska mal

(Bruzelius & Skérvad, 2011).

Speditionsforetaget har férutom de tre uttalade malen flertalet forvantningar pa
akerierna. Speditionsforetaget 6nskar exempelvis att akerierna ska halla de tider som &r
satta for upphamtning av gods, att de ska vilja ha en 6ppen kommunikation och dialog,
att de ska arbeta for hog fyllnadsgrad pa lastbilarna, att de inte skada godset och att
deras chaufforer har ett gott bemdétande. Forvantningarna kan anses ha en karaktér av att
vara icke ekonomiska. Att inget av de uttalade malen eller férvantningarna fran
speditionsforetaget uttrycks som ekonomiska mal visar att vinstmalet inte ar i fokus for
speditionsforetaget, vilket motséger det Bruzelius och Skérvad (2011) framfor om att
vinstmalet ar centralt for foretag idag. Att det inte finns nagot uttryckt ekonomiskt
vinstmal behover a andra sidan inte betyda att det anses oviktigt att ga med vinst da
icke-ekonomiska mal ocksa kan bidra till att 6ka vinsten. Som exempel skulle 97
procentig upphamtningskvalitet kunna leda till ndjda kunder som aterkommer eller
utdkar anvandandet av tjansten och pa sa vis 6ka vinsten. Speditionsforetaget har dock
ingen sadan tydlig uttalad koppling mellan sina ekonomiska mal och icke-ekonomiska
mal. De tre hogst rankade malomraden i rangordningstabellerna, kunder, medarbetare,
miljo ar &ven de icke-ekonomiska.

Varken de uttalade malen eller de forvantningar som speditionsforetaget har pa
akerierna stammer dverens med Shettys (1979) tre vanligaste foretagsmal som ér,
Ionsamhet, tillvéxt och marknadsandelar. En tydligare koppling finns istéllet till de icke-
ekonomiska malen, socialt ansvar, medarbetarnas valmaende och produktkvalitet och
service som kom pa plats fyra till sex i Shettys (1979) studie. Produktkvalitet och
service ar det som kan anses stamma bast dverens med speditionsforetagets uttalade mal
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da alla tre pa nagot satt kan kopplas till kvalitet eller service. Da Shettys (1979) studie
ar narmare 40 ar skulle det ha kunnat skett en forandring i vad foretag anser ar viktigt
och att de icke-ekonomiska malen anses viktigare idag. Inte heller de viktigaste malen
kopplade till foretagsledare som framférs i studien av Hofstede m.fl. (2002) i form av
foretagets tillvaxt, foretagets fortlevnad och arets vinst aterfinns bland
speditionsforetagets mal eller forvantningar. Att foretag inte enbart fokuserar pa
ekonomiska mal utan 6nskar skapa ett helhetsperspektiv med fler malomraden dar dven
icke-ekonomiska mal ingar kan dock anses stodjas av det 6kande anvandandet av bade
“the tripple bottom line” och det balanserade styrkortet som styrks av Bruzelius och
Skérvad (2011).

Nar speditionsforetaget far forutspa vilka mal som kommer att vara viktiga i framtiden
ar aven dessa till storsta delen icke-ekonomiska. Malen innefattar framst omradet miljo
men dven digitalisering, breddad syn pé kvalitet i form av “end to end kvalitet”,
transparens mot kund, skapandet av en ledtidstabell, mgjlighet att leverera pa sma orter
samt forandrade transporter i storstaderna. Utdver dessa mal framfors aven att
arbetsmiljo troligen kommer att vara ett fortsatt viktigt malomrade tillsammans med
ekonomi.

Att miljo ses som ett viktigt malomrade for speditionsforetaget i framtiden stammer
med det Bruzelius och Skarvad (2011) framfor att intresset for hallbarhetsfragor inom
foretag 6kat. En respondent pa speditionsforetaget forutspar bland annat att det kommer
inforas storre krav pa fossilfritt bransle vilket gar i linje med Regeringskansliets (2018)
mal och 6nskan om fossilfria transporter. Respondenten tror att det kommer kréavas
tystare transporter vid leverans till privatpersoner i framtiden vilket dven det skulle
kunna ses som en rorelse mot det Regeringskansliet (2018) beskriver som hallbara
godstransporter. Vidare framfor respondenten att kombitrafik upplevs foresprakas fran
regeringens sida vilket styrks av att bade Trafikverket (2019) och Regeringskansliet
(2018) framfor en 6nskan om 6verflyttning av godstransporter fran véagarna till jarnvag
och sjofart. Respondenten upplever att infrastrukturen i dagslaget som ett hindrar for en
utékning inom kombitrafiken samt att det ar ett icke-flexibelt system som inte alls
passar speditionsforetagets varierande godsméngd.

Trots att miljo forutspas som ett viktigt omrade for framtida mal framkommer inget som
tyder pa att detta arbete har paborjats da inget uttalat mal i dagslaget kan kopplas till
varken det transportpolitiska malet (Regeringskansliet 2018) eller det satta klimatmalet
for transportsektorn (Trafikverket 2019).

5.1.2 Maloverensstammelse mellan speditionsforetaget och akerierna

| detta avsnitt analyseras maloverenstaimmelsen mellan speditionsforetaget och
akerierna avseende de tre delarna, uttalade mal, forvantningar och framtida mal hos
speditionsforetaget. Analysen av respektive del inleds med en tabell som visar en
sammanstéllning av vad som framkommit fran intervjuerna med speditionsforetaget
samt akerierna. Tabell 4 visar en 6versikt 6ver speditionsforetagets uttalade mal och
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akeriernas uppfattning om de uttalade malen, tabell 5 en Gversikt dver
speditionsforetagets forvantningar pa akerierna och akeriernas uppfattning av
forvantningarna och tabell 6 en dversikt éver framtida mal hos speditionsforetaget och
akeriernas uppfattning om speditionsforetagets framtida mal. Avsnittet avslutas med en
analys av rangordningstabellen avseende speditionsforetagets malomraden.

Tabell 4: Oversikt over speditionsforetagets uttalade mal och &keriernas uppfattning om
speditionsforetagets uttalade mal.

Speditionsforetagets uttalade mal Akeriernas uppfattning
o “97 procentig o De uttalade malen &r inte kdnda pa
upphimtningskvalitet” akerierna

o “Nej tack i tid”
o “Hog scanningsefterlevnad”

Tabell 4 visar att speditionsforetagets uttalade mal inte ar kanda hos respondenterna pa
akerierna och utifran det kan beddmningen goras att det inte finns nagon
dverensstammelse avseende uttalade mal. Att malen inte dr kanda bor kunna liknas med
avsaknad av mal. Rouillard (2009) framfor att avsaknaden av mal kan leda till att
medarbetare har svart att veta vad som forvantas av dem i deras arbete och att det dven
forsvarar en korrekt matning av arbetsinsatsen. Det Rouillard (2009) framfor skulle i
detta fall kunna galla akerierna, det vill saga att da speditionsforetagets mal inte ar
kdnda av medarbetarna pa akerierna medfor det oklarheter kring vad akerierna forvantas
prestera och hur de ska veta nar de uppnatt det. Det framkommer att en respondent pa
akeri 1 antar att det finns kvalitets- och miljomal. Kvalitetsmalen kopplar respondenten
ihop med att de ska ha en hdg fyllnadsgrad pa lastbilarna och fa med sig allt gods som
speditionsforetaget bokat in for transport. Att fa med sig allt gods skulle kunna tolkas
Overensstimma med det uttalade malet “97 procentig upphamtningskvalitet”.

Resonemanget som fors av respondenten pa akeri 1 kring kvalitet visar i detta fall att
akeriet har en kansla av vad speditionsforetaget har for mal men att det inte ar kant full
ut. Respondenten framfor att det borde finnas uttalade miljomal och att det skulle kunna
handla om att testa/anvanda nya drivmedel men att de inte exakt vet vilka miljomalen
ar. Under intervjuerna med speditionsforetaget framkommer inget tydligt uttalat
miljomal. Precis som med kvalitetsmalet finns viss kdnnedom pa bada akerierna om
malen “nej tack 1 tid” och “hog scanningsefterlevnad” men de har inte uppfattats som
uttalade mal utan snarare nagot som 6nskas, mer som en rutin eller regel som ska féljas.
Utifran att det finns en uppfattning om speditionsforetagets mal hos akerierna, d&ven om
respondenterna inte kan ange dem, anses det finnas en viss 6verensstimmelse géllande
uttalade mal vilken bedéms som ingen till 1ag dverensstammelse.

En respondent pa akeri 2 framfor att speditionsforetaget har manga mal men det ar

ingen av respondenterna pa akeri 2 som namner vilka det ar. En av respondenterna

uttrycker dock att malen bara handlar om siffror och statistik. Denna syn delas till viss
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del respondenterna pa akeri 1. Respondenter pa bada akerierna uttrycker att det
forekommer flertalet matningar inom olika omraden. De uttrycker dven att dessa
maétningar kan leda till en missvisande bild av verkligheten. Om upplevelsen hos
akerierna ar att malen enbart ar kopplade till statistik och matningar som ger felaktigt
resultat kan varken delen kring acceptans i SMARTa mal (Bergman & Klefsjo, 2012)
eller variabeln for om malets “viktighet” (Locke & Latham, 2002) anses uppfyllt. Om
malen inte anses som viktiga eller ens accepterade av akerierna borde det med storsta
sannolikhet paverka akeriernas prestation och maluppfyllnad negativt.

Statistik och matningar ar i sig inga uttryckta mal fran speditionsféretagets sida men
uppfattas trots det som mal av vissa respondenter pa akerierna. Hanson m.fl., (2011)
menar att for stort fokus pa statistik och matningar kan leda till att helhetsbilden kring
verksamheten gar forlorad samt en minskad 6verensstammelse i stort. En viss
forsiktighet géllande anvandandet av statistik och matningar bor tas i beaktande fran
speditionsforetagets framdver sa upplevelsen fran akerierna inte ar att
speditionsforetaget enbart fokuserar pa dessa omraden och att de negativa féljderna som
Hanson m.fl., (2011) framfor inte uppstar.

Att dverensstaimmelsen gallande de uttalade malen ar ingen till 1ag skulle kunna bero pa
att speditionsforetagets hogsta ledning i detta fall inte tagit sig an det som Bergman och
Klefsjo (2012) framfor ar en av ledningens viktigaste uppgifter, att skapa en tydlig
framtidshild av vad organisationen dnskar uppnd. En annan anledning skulle kunna vara
svarigheten som kan uppsta nar aktiviteter for okad dverensstaimmelse ska tillampas i
praktiken (Campbell m.fl., 2005), vilket i detta fall skulle kunna vara aktiviteter
avseende hur information kring mal kan tydliggdras for akerierna. Att ledningen i ett
foretag ser vikten av att kommunicera malen samt lagger tid pa denna aktivitet anser
Avyers (2013) har mgjlighet att 6ka Overensstammelsen av den enkla orsaken att det dkar
kunskapen och forstaelsen av malen for dem som far det beréttat for sig. Information
om och kommunikation av malen fran speditionsforetagets sida till akerierna ar da av
yttersta vikt. Om speditionsforetaget arbetade pa relationen med ékerierna skulle aven
det kunna leda till en hégre dverensstammelse vilket styrks av Stephen och Coote
(2007) da de menar att en kansla av gemenskap och fortroende ar grundlaggande for en
god relation och att det i sin tur leder till forutsattningar for att skapa
mal6verensstammelse.

Tabell 5: Oversikt 6ver speditionsforetagets forvantningar p& akerierna och akeriernas uppfattning om
speditionsforetagets forvantningar.

Speditionsforetagets forvantningar Akeriernas uppfattning

o Hamta godset pa utsatt tid o Losa alla bokningar som

o Anvanda handscannern i storre speditionsforetaget planerar ut
utstrackning o Transporttjansten ska halla en hog

o Vilja haen 6ppen kommunikation kvalitet i form av att tider halls
och dialog o Strdva efter en hog fyllnadsgrad
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o Vilja ha en hog fyllnadsgrad o Godsskador ska undvikas
o Vara varsamma och inte skada o Att transporttekniska tjanster som kan
godset efterfragas av speditionsforetaget ska
o Trevligt kundbemétande fran kunna utféras
chaufforerna

| tabell 5 framkommer det att forvantningarna hélla tider, hog fyllnadsgrad och att inte
skada godset bade uttalas av speditionsforetaget och uppfattas av dkerierna. Eftersom en
éverensstammelse finns mellan ungefar halften av omradena kan 6verensstaimmelsen
géllande forvantningar ses som medel.

Det finns dock ett omrade som inte namns ovan och som utmarker sig vilket ar omradet
utveckling. Bada akerierna lyfter att de anser att speditionsforetagets forvantningar pa
dem inte gar i linje med ett utvecklingsfokus. Vikten av och viljan till utveckling
framfordes av bada akerierna men de uppfattade varken mal eller forvantningar fran
speditionsforetagets sida avseende utveckling. Da speditionsforetaget inte uttrycker att
de fokuserar pa utveckling i nagon form medan akerierna uttrycker en stark vilja att
utvecklas ses 6verensstammelsen inom omradet utveckling som ingen
Overensstammelse.

Tabell 6: Oversikt over speditionsforetagets framtida mal och &keriernas uppfattning om
speditionsforetagets framtida mal.

Speditionsforetagets framtida mal Akeriernas uppfattning
o Miljo o Miljo
o Digitalisering o Sparbarhet av gods i realtid
o “End to end kvalitet”, vilket skulle o Utveckling
innebéra matningar av bade o Transport i storstaderna
upph&mtat och levererat gods o Kundkrav

o Transparens mot kund

o Skapandet av en ledtidstabell, en
tabell dver transporttid fran punkt A
till punkt B

o Oversyn av leveransorter

o Trafik/logistik avseende transporter i
storstader

o Arbetsmiljo

o Ekonomi

Tabell 6 visar att de framtida malomradena miljo och transporter i storstaderna bade
uttalas av speditionsforetaget och uppfattas av akerierna. Omradet sparbarhet av gods
kan anses inga inom omradet digitalisering och darav kan sparbarhet av gods och
digitalisering tolkas som ett malomrade uttalat av speditionsféretaget och uppfattat av
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akerierna. Det finns da en dverensstammelse mellan tre av de framtida malomradena
men eftersom speditionsforetaget uttryckt flertalet framtida mal som inte akerierna
uppfattat ses 6verensstammelsen géllande framtida mal som Iag till medel.

Aven gallande framtida mal str omrédet utveckling ut. Akerierna lyfter aterigen vikten
av att fokusera pa och uppmarksamma utveckling for att partiverksamheten inom
speditionsforetaget ska kunna finnas kvar och klara konkurrens fran mindre
speditionsforetag. En respondent pa akeri 2 framfor en tro pa att utveckling som bidrar
till storre flexibilitet, Gppnare organisation, storre kompetensutnyttjande, béattre
planeringssystem, nya teknik och extra handpalaggning vid transporttjéansterna skulle
kunna leda till att speditionsforetaget dels far behalla nuvarande kunder men &aven far
nya som dessutom skulle vara villiga att betala lite mer for transporttjansten.

| tabell 7 nedan presenteras de fyra hdgst rangordnade malomradena i
rangordningstabellen avseende malomraden.

Tabell 7: De hogst rankade mélomradena i rangordningstabellen.

Speditionsforetaget Akeri 1:s uppfattning Akeri 2:s uppfattning
Kunder Miljo Verksamheten
Medarbetare Ekonomi Ekonomi
Miljo Varumarke Varumarke
Ekonomi Kunder Kunder

Tabell 7 visar att speditionsforetaget rangordnat malomradena kunder, medarbetare,
miljo och ekonomi hogst. Tabellen visar dven att bade akeri 1 och akeri 2 rangordnat
malomradet ekonomi pa plats tva och malomradet kunder pa plats fyra. Malomradena
ekonomi och kunder har fargmarkerats med gult respektive rosa i tabellen. Utifran
fargmarkeringen kan en dverensstaimmelse utldsas, &ven om den maste tolkas som Iag
till medel, da inget av omraden ar rankat pa samma plats mellan speditionsforetaget och
akerierna. Resultatet fran rangordningstabellen indikerar att akerierna till viss del
uppfattar vad speditionsforetaget dnskar men att det inte ar tillrackligt tydligt hos
akerierna for att skapa en hog dverensstammelse. Detta stodjer det som framkommer att
det ar ingen till 1ag 6verensstammelsen gallande uttalade mal men att akerierna trots det
har en viss kansla av vad speditionsforetaget forvantar sig av dem da
dverensstammelsen &r hogre inom omradena forvantningar och framtida mal.

| tabell 2, rangordningstabellen for malomraden i empiriavsnitt, framgar det att
malomradet utveckling och innovation rangordnas sist av speditionsforetaget och anses
da vara av minst vikt av de atta angivna malomradena. Att akerierna uppfattat
speditionsforetagets instéllning till utveckling och innovation korrekt rader inget tvivel
om da bada akerierna rangordnat att de tror utveckling och innovation ar det minst
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viktiga malomradet hos speditionsforetaget. Total 6verensstammelse finns da mellan
vilken vikt speditionsforetaget anser omradet utveckling och innovation har och
akeriernas uppfattning. Att speditionsforetaget rangordnar utveckling och innovation
sist och att akerierna ar medvetna om detta skulle kunna vara en anledning till de
svarigheter som akerierna uttrycker att de upplever avseende utvecklingsmojligheter.
Rangordningstabellen visar dven att dverensstammelsen kring vad akerierna uppfattar
som viktiga mal hos speditionsforetaget ar hdgre akerierna emellan dn mellan
speditionsforetaget och akerierna.

5.2 Motivationsfaktorer

Nedan besvaras fragestéllning 2 genom att identifierade motivationsfaktorer hos
akerierna, deras chaufforer och transportplanerare analyseras. Analysen efterféljs av en
jamforelse av hur val det som motiverar akerier, transportplanerare och chaufforer
stdimmer 6verens med speditionsforetagets uppfattning om vad som motiverar dem.

5.2.1 Motivationsfaktorer hos akerierna, chaufforerna och
transportplanerarna

Respondenter pa bada akerierna uttrycker att den ekonomiska ersattningen ar det som i
huvudsak motiverar i samarbetet med speditionsforetaget. Att den ekonomiska
ersattningen kan vara motiverande styrks av Nielsen och Parker (2012) som framfor att
foretag kan ha ett fundamentalt ekonomiskt motiv och en strdvan efter att maximera
ekonomiska vinster. Utifran att bada akerierna uttryckt ersattningens betydelse kan
akeriernas motiv betraktas som ekonomiskt. Manniskor slutar prestera pa arbetet om
I6nen uteblir (Herzberg, 1968), detsamma borde gélla i samarbetet mellan
speditionsforetaget och akerierna. Darav ar det av stor betydelse att speditionsforetaget
kommer till ratta med radande problematik kring processen for den ekonomiska
transaktionen till akerierna.

Herzberg (1968) skriver att ekonomisk beldning inte leder till motivation. Eftersom
akerierna ar beroende av den ekonomiska ersattningen for att dverleva kan ersattningen
ses som en hygienfaktor snarare &4n en motivationsfaktor. Akeriernas motivation bottnar
darmed i mojligheten att sjalva paverka ersattningens storlek. En forutsattning for att
paverka ersattning ar att speditionsforetaget har ett tillrackligt godsunderlag och att
akerierna har majligheten att optimera fyllnadsgraden i lastbilarna.

Ett tillrackligt godsunderlag fran speditionsforetaget kan saledes utifran Herzbergs
(1968) tvafaktorsteori ses som en hygienfaktor och maéjligheten att optimera
fyllnadsgraden kan ses som en motivationsfaktor. Motivationen uppstar nar akerierna
ges utmaning att optimera sin verksamhet och lyckas med prestationen sa att
verksamheten blir I6nsam. Bade utmaningen och prestationen kan anses vara
motivationsfaktorer enligt Herzbergs (1968) tvafaktorsteori.

Akeriernas uppfattning om vad som motiverar dem, utdver den ekonomiska
ersattningen, skiljer sig fran det speditionsforetaget tror. Akeri 1 menar att samarbetet
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med speditionsforetaget ar motiverande eftersom samarbetet mojliggjort for dkeriet att
utveckla en egen kundbas i den trafik som bedrivs at speditionsforetaget. Lambert m.fl.,
(1996) skriver att anledningen till att foretag samarbetar ar for att samarbete ofta
majliggor for saker som inte varit mojliga att utfora p& egen hand. Akeri 1 menar att
foretagets tillvaxt inte varit mojligt utan samarbetet med speditionsforetaget.

Inom akeri 1 finns en stravan att halla en hog fylinadsgrad i lastbilarna. Arbetet med att
halla en hog fyllnadsgrad motiverar bade chaufférerna och transportplanerarna. Enligt
Herzbergs (1968) tvafaktorsteori kan arbetet med en hog fyllnadsgraden motivera
utifran att det mojliggor for en god I6nsamhet. Bade chaufférer och transportplanerare
har saledes majligheten att sjalva paverka akeriets lonsamhet. Utifran chaufforernas och
transportplanerarnas perspektiv kan fyra motivationsfaktorer ur tvafaktorsteorin av
Herzberg (1968) identifieras i arbetet med en hog fyllnadsgrad:

o Arbetsuppgifter - transportplanerarnas arbetsuppgifter blir utmanande och
varierande nér den hoga fyllnadsgraden ska uppnas utifran att de maste ha en
god formaga att planera och att ha “manga bollar i luften”. Chaufforernas arbete
blir utmanande och intressant da de maste lara sig att effektivt komprimera
godset i lastbilarna utan att godsskador uppstar.

o Prestation - arbetet med att uppna den hdga fyllnadsgraden leder till motivation
hos bade chaufforer och transportplanerare nér resultatet leder till en god
Ionsamhet och i forlangningen mojligheterna for transportplanerarna att krava en
hdog l6n.

o Ansvar - att kanna ett ansvar leder till motivation, bade chaufforer och
transportplanerare kanner ett stort ansvar for att uppna en hég fyllnadsgrad.

o Utveckling - bade chaufférer och transportplanerare utvecklas da de dagligen ar
engagerade i arbetet med den hdga fyllnadsgraden.

Speditionsforetaget har en forvantning pa akerierna att de ska vilja ha en hog
fyllnadsgrad. Jelavic och Salter (2014) menar att en 6verensstimmelse med
motiverande faktorer hos personalen och foretagets strategier och mal leder till ett
positivt utfall. En htg dverensstdammelse finns mellan speditionsforetagets forvéntning
om akeriernas vilja att ha en hog fyllnadsgrad och hur arbetet med en hdg fyllnadsgrad
motiverar personalen inom akeri 1.

Inom akeri 2 anses kundkontakt och mojligheten till att I6sa kundernas unika behov som
motiverande. En respondent pa akeri 2 namner att foretagets framgangsfaktor ar att
erbjuda flexibla l6sningar till kunderna. Flexibiliteten kraver mycket handpalaggning
fran akeriet men samtidigt mojliggor det for att fakturera kunderna ett hogt pris.
Respondenten pa akeri 2 menar att det ar en drivkraft inom foretaget att aktivt arbeta
med problemlésning. Bruzelius och Skarvad (2011) skriver att drivkrafter kan besta av
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stravan att bygga langsiktiga och varaktiga relationer samt att varna om kapital. Utifran
hur respondenten pa akeri 2 beskriver hur féretaget arbetar med sina kunder &r det
tydligt att det upplevs motiverande. Kundkontakten inom dkeri 2 medfor dven att akeriet
erhaller en hel del berém vilket anses motivera och stammer val 6verens med det
Herzberg (1968) framfor att berom och bekréaftelse pa ett val utfort arbete har en direkt
inverkan p& motivation. Akeriets berdm kommer oftast fran kunderna och séllan fran
speditionsforetaget. Om speditionsforetaget oftare uttryckte berém nar akerierna
fortjanade det skulle det vara ett enkelt satt att paverka motivationen hos akerierna
positivt. Ayers (2013) skriver att avsaknad av berdm och uppmuntran kan ha en
inverkan pa hur medarbetare uppfattar en organisations mal och strategier. Bristen pa
berdm och bekréaftelse fran speditionsforetaget kan saledes ha en negativ paverkan pa
hur akerierna uppfattar speditionsforetagets mal.

Bada akerierna betonar att stor vikt laggs vid att tillmotesga chaufforernas olika behov.
Herzberg (1968) skriver att vantrivsel kan uppsta om arbetet upplevs paverka privatlivet
i for stor utstrackning. Bada akerierna ger intrycket av att ha en sund syn pa
medarbetarnas privatliv i relation till arbetet. Den sunda synen akerierna har pa
medarbetarnas arbetssituation kan tyda pa att det utéver det fundamentala ekonomiska
motivet aven kan finnas ett socialt och normativt motiv. Ett socialt motiv i
sammanhanget skulle utifran det som Nielsen och Parker (2012) skriver vara att behalla
akeriernas goda anseende i samhallet. Ett socialt ansvar tas da utifran att det anses vara
fundamentalt ratt.

Bada akerierna anser att chaufforernas arbete medfor tunga lyft och stress. Utifran
Herzbergs (1968) tvafaktorsteori kan chaufforernas arbetsmiljo betraktas som en
hygienfaktor. Akeri 1 ndmner att den trafik som bedrivs &t speditionsforetaget ibland
medfor alltfor stora krav pa chaufforernas kunskapsniva gallande utférandet av tjansten.
Bland annat uttrycks speditionsforetagets handscanner som undermalig och
svarhanterad av akeri 2. Enligt Herzberg (1968) kravs dragliga arbetsforhallanden for att
vantrivsel inte ska uppsta. Utifran beskrivningen av chaufforernas arbetsforhallanden
avseende fysisk och psykisk arbetsmiljo ar det tveksamt huruvida ndgon motivation kan
uppsta da stress, tunga lyft och en svarhanterad handscanner &r aspekter som direkt
paverkar arbetsmiljon negativt.

5.2.2 Motivationsoverensstimmelse mellan speditionsforetaget och
akerierna

| detta avsnitt analyseras motivationséverenstimmelsen mellan speditionsforetaget och
akerierna avseende de tre perspektiven akeri, chauffor och transportplanerare. Analysen
av respektive perspektiv inleds med en tabell utifran vad som framkommit fran
intervjuerna med speditionsforetaget samt dkerierna. Tabell 8 visar en 6versikt 6ver vad
som motiverar akerierna samt speditionsforetagets uppfattning om vad som motiverar
akerierna, tabell 9 vad som motiverar chaufférerna samt speditionsforetagets
uppfattning om vad som motiverar chaufférerna och tabell 10 vad som motiverar
transportplanerarna samt speditionsforetagets uppfattning om vad som motiverar
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transportplanerarna. Chaufforernas perspektiv i denna studie inhamtades fran akeriernas
chefer och transportplanerare, for reflektion kring detta se avsnitt 3.7 metodreflektion.
Auvsnittet avslutas med en analys av rangordningstabellen avseende akeriernas
motivationsfaktorer.

Tabell 8: Oversikt dver vad som motiverar akerierna och speditionsforetagets uppfattning om vad som
motiverar akerierna.

Vad motiverar akerierna Speditionsforetagets uppfattning

o Enhog ekonomisk ersattning o Den ekonomiska ersattningen
o Optimering av verksamheten o Modjligheten till att optimera
o Utveckling och tillvaxt verksamheten
o Trygghet i langsiktiga samarbeten o Modjligheten att gynnas mer &n
o Tillrackligt godsunderlag for att konkurrenterna

uppna Iénsamhet o Hog och balanserad godsbeldggning
o Hog och balanserad godsbeldggning | o  Stolthet i att vara kontrakterade av

pa linjerna speditionsforetaget och utfora tjansten
o Kundkontakt - skapa och erbjuda pa ett bra satt

flexibla l6sningar o Stolthet i att ha fordon profilerade i

speditionsforetagets farger

o Bedriva verksamheten pa ett
miljomaéssigt korrekt satt

o Ett bra kundbemétande, rena lastbilar
och rena chaufforer

Tabell 8 visar att speditionsforetagets uppfattning om vad som motiverar akerierna
overensstammer med vad akerierna framfor avseende den ekonomiska ersattningen,
mojligheten att optimera verksamheten, en hog och balanserad godshelaggning pa
linjerna samt ett bra kundbemdtande. Att ha kundkontakt och skapa/erbjuda flexibla
I6sningar tolkas i detta fall vara en del i ett bra kundbemétande varav 6verenstimmelsen
mellan de tvd omraden anses finnas. Overensstimmelsen gallande vad som motiverar
akerierna ses som medel utifran att det finns en 6verenstimmelse mellan ungefar hélften
av motivationsfaktorerna.

Speditionsforetagets uppfattning &r att den storsta motivationsfaktorn for akerierna ar
den ekonomiska ersattningen. Speditionsforetagets uppfattning ar aven att akerierna
motiveras av att optimera sin trafik vilket Gverensstammer med vad akerierna framfort
som motiverande. Speditionsforetaget framfor att akerierna upplevs motiveras av en
viss stolthet i att utfora uppdraget at speditionsforetaget pa ett bra satt. Den
uppfattningen dverensstammer inte med nagot som framforts av akerierna.
Speditionsforetaget anser att akerierna i stor utstrackning borde motiveras av att bedriva
sin verksamhet pa ett miljoriktigt satt, det framkommer hos akeri 1 att en hog
fyllnadsgrad minskar tomkorning. Att strava efter att ha en hog fyllnadsgrad kan da till
viss del tolkas som ett motiv for att bedriva verksamheten pa ett miljomedvetet satt.
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Tabell 9: Oversikt ver motivationsfaktorer hos &keriernas chaufforer och speditionsforetagets
uppfattning om vad som motiverar chaufférerna.

Vad motiverar akeriernas chaufforer Speditionsforetagets uppfattning

o Mojligheten till att gora ett bra jobb o Maojlighet till uppfyllnad av

o Deltai arbetet med effektiva upplagg personliga mal avseende kérning
och en hog fyllnadsgrad eller tider

o Att beslut tas i samrad med akeriernas | o Fordon profilerade i
transportplanerare speditionsforetagets farger

o Valutrustade fordon och bra o Aterkoppling fran
arbetsmiljo speditionsforetaget gallande

o Mojlighet att kombinera familjeliv med problem
arbetet - lamna och hamta barn pa
forskolan

o Upplevd status av att arbeta pa ett
anrikt akeri

o Rimlig utmaning avseende tider,
rutiner och arbetsuppgifter

Tabell 9 visar att akeriernas chaufférer motiveras av att gora ett bra jobb och att delta i
arbetet med en hog fyllnadsgrad men dven av att uppleva en rimlig utmaning avseende
tider, rutiner och arbetsuppgifter. Akeriernas chaufforer motiveras mestadels av interna
faktorer inom akerierna. Speditionsforetaget uppfattar att chaufforerna motiveras av att
uppfylla personliga mal vilket kan jamforas med det som framkommit fran akerierna
géllande chaufforernas 6nskan att gora ett bra jobb. Chaufférerna motiveras dven av en
stolthet som bottnar i att arbeta at ett anrikt akeri vilket inte dverensstimmer med
speditionsforetagets uppfattning som ar att chaufférerna motiveras av att kéra fordon
profilerade i speditionsforetagets farger. Da det enbart finns viss verensstammelse i
form av motivationsfaktorn att uppfylla personliga mal och motivationsfaktorn
mojligheten till att gora ett bra jobb ses dverensstdmmelsen géllande vad som motiverar
akeriernas chaufforer som ingen till 1ag.
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Tabell 10: Oversikt 6ver motivationsfaktorer hos akeriernas transportplanerare och speditionsforetagets

uppfattning om vad som motiverar transportplanerarna.

Vad motiverar akeriernas
transportplanerare

Hog 16n

Trivsamt arbetsklimat
o Fungerande relationer till kollegor

samt personal pa speditionsforetaget

o Maojligheten att uppna en hog

fyllnadsgrad och en god l6nsamhet

o Kundkontakt
o Probleml6sning

o

o

Speditionsforetagets uppfattning

Mojligheten att hdlla en hog

fyllnadsgrad i lastbilarna och att uppna

en god lénsamhet

Tryggheten i att speditionsforetaget har

ansvar for kunderna
Mojligheten att hanvisa eventuella
kundklagomal till speditionsforetaget

Tabell 10 visar att den enda éverensstammelsen avseende transportplanerarnas

motivationsfaktorer och speditionsforetagets uppfattning om vad som motiverar
transportplanerarna ar mojligheten att uppna en hog fylinadsgrad och lonsamhet.
Overensstammelsen gallande transportplanerarnas motivationsfaktorer kan darmed ses

som lag.

Akeriernas transportplanerare motiveras av problemlésning medans speditionsféretagets
uppfattning ar att akeriernas transportplanerare motiveras av att 6verlata eventuella
kundklagomal till speditionsforetaget vilket inte alls Gverensstammer.
Speditionsforetaget uppfattar dven att transportplanerarna motiveras av att
speditionsforetaget har ansvaret for kunder, vilket inte stdmmer ¢verens med vad
transportplanerarna anser, da kundkontakt ar nagot som akeriernas transportplanerare

motiveras av.

| tabell 11 nedan presenteras de fyra hogst rangordnade motivationsfaktorerna i
rangordningstabellen avseende motivationsfaktorer.

Tabell 11: De hdgst rankade motivationsfaktorerna i rangordningstabellen.

Akeri 1 Akeri 2 Speditionsforetagets uppfattning
Samarbete Samarbete Att gd med vinst
Transparens Engagerad Engagerad uppdragsgivare

uppdragsgivare
Engagerad Att ga med vinst Erkannande
uppdragsgivare

Trygghet Stora befogenheter Beloning
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Fran tabell 11 kan det utlasas att bada akerierna rangordnat samarbete och engagerade
uppdragsgivare hogt. Speditionsforetaget har rangordnat att ga med vinst, engagerad
uppdragsgivare, erkannande och bel6ning hogst. Tabell 11 visar att bada akerierna anser
att samarbete ar motiverande. Speditionsforetaget har rangordnat samarbete pa plats fem
vilket tyder pa en lag 6verensstammelse. Daremot finns en hog verensstammelse kring
motivationsfaktorn engagerad uppdragsgivare som akerierna rangordnat pa plats tre och
tva och speditionsforetaget pa plats tva.

Resultatet fran rangordningstabellen for motivationsfaktorer, som kan ses i sin helhet i
tabell 3 i empiriavsnitt, visar dven att akerierna rangordnat trygghet pa plats fyra och
fem medan speditionsforetaget har rangordnat trygghet pa plats sju vilket tyder pa en
lag 6verensstammelse. Motivationsfaktorn att ga med vinst har av akerierna rangordnats
pa plats sex respektive tre och av speditionsforetaget pa plats ett vilket tyder pa en lag
overensstammelse. Da Rocha m.fl. (2018) har i sin studie visat pa att gemensamt ansvar
och transparens motiverar akerier. Ett gemensamt ansvar skulle mojligtvis kunna
motsvara den tydligaste éverensstammelsen i rangordningstabellen som finns kring
engagerad uppdragsgivare. Motivationsfaktorn transparens har akerierna rangordnat pa
plats tva respektive sex och speditionsforetaget pa plats sex varav éverensstammelsen
kring transparens kan ses som lag till medel.

5.3 Erséattningsmodell och bra transporttjanst

Nedan besvaras fragestéllning 3 genom att nuvarande ersattningsmodell analyseras, vad
som &r bra respektive daligt och hur en optimal ersattningsmodell skulle kunna se ut.
Darefter foljer en analys av speditionsforetagets och akeriernas uppfattningar om en bra
transporttjanst och vilka forutsattningar speditionsféretaget ger akerierna att utfora en
bra transporttjanst. Avslutningsvis fors ett resonemang kring hur en ersattningsmodell
skulle kunna utformas for att framja en bra transporttjanst.

5.3.1 Nuvarande erséttningsmodell

Den ersattningsmodell som idag anvands &r till stor del prestationsbaserad eftersom
akeriernas ersattning baseras pa mangd transporterat gods. Men nuvarande
ersattningsmodell har &ven likheter med det som Selviaridis och Wynstra (2015)
beskriver som en traditionell ersattningsmodell, eftersom ersattningen till akerierna
bygger pa en produktionskalkyl dar akeriernas teoretiska kostnader ingar.

Selviaridis och Wynstra (2015) menar att kvantitativa matt som driftstimmar eller antal
tillverkade produkter kan ligga till grund for en erséttning. | nuvarande
ersattningsmodell saknas ett faststéllt prestationsmatt, i specifika fall ersatts akerierna
efter antal korda mil eller per tur men da tillampas inte ersattningsmodellen.
Speditionsforetaget menar att dagens ersattningsmodell &r for statisk och dnskar kunna
ersatta akerierna utifran flera faktorer ar mangd transporterat gods. Selviaridis och
Wynstra (2015) menar att kvantitativa prestationsmatt kan kombineras med ett matt om
exempelvis upplevt kundvérde. En optimal ersattningsmodell ska &ven mojliggora for
att mata hur val utford en transport ar, och sedan majliggora for att ersatta akerierna
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efter hur val utford transporten &r. Holmbom m.fl. (2014) skriver att kundens behov
alltid ska ligga till grund for vardering av en prestation. Ett av speditionsforetagets
uttalade mal ar “hog scanningsefterlevnad” vilket borde bottna i kundernas behov om att
godset ska vara sparbart. Genom att vardera och ersatta akerierna efter maluppfylinad

av exempelvis “hog scanningsefterlevnad” virderas ékeriernas prestation efter kundens
behov precis som Holmbom m.fl. (2014) foresprakar.

Speditionsforetaget menar att ett satt att mata hur val utford en transport &r att ange en
grundniva avseende vikt eller fylinadsgrad ska finnas pa varje linje. Denna grundniva
ska dven ge akerierna en garanterad lagsta ersattning. Om vikt eller fylinadsgrad
éverstiger grundnivan skall speditionsforetaget och akerierna dela pa dverskjutande
I6onsamhet. Pa sa vis menar speditionsforetaget att ett incitament ges till bada parter.
Holmbom m.fl. (2014) skriver att prestation bor kategoriseras i tre nivaer. En
grundprestation ger leverantdren en avtalad grunderséttning. Om leverantéren presterar
over avtalad niva ska en hogre ersattning genereras. Om leverantoren presterar under
avtalad niva reducerad ersattningen till under grundniva. De olika avdragen som
speditionsforetaget idag gor fran akeriernas ersattning vid begard inhamtning eller
omexpediering av en sandning medfor att dkerierna ofta avbojer sandningar som inte
kan hanteras av akerierna sjalva. Holmbom m.fl. (2014) skriver att leverantrens
forutsattningar att utfora tjansten ska vara realistiska. En justering av avdragen borde
medfdra att akerierna i storre utstrackning accepterar sandningar som inte kan hanteras
av akerierna sjalva.

Speditionsforetaget framhaller att en optimal erséttningsmodell bor vara
incitamentsdriven. Selviaridis och Wynstra (2015) skriver att ekonomiska incitament i
form av beléningar eller viten kan paverka en leverantor att prestera sa kunden blir ngjd.
Awven leverantdren blir nojd genom att dennes ersattning paverkas positivt. Akeriernas
incitament &r idag att en hog fyllnadsgrad ger en hog erséttning. Om allt for starka
ekonomiska incitament finns kan suboptimeringar uppsta (SOU 2017:56). Eftersom
akeriernas incitament idag &r starkt ekonomiskt finns det en risk att andra aspekter som
kan vara av betydelse gar om intet. Speditionsforetaget onskar exempelvis att
anvandning av handscanner, att séndningar hanterats pa utsatt tid och vilken
fyllnadsgrad som uppnatts ska paverka ersattningen. En stor fordel med incitamentet i
nuvarande erséttningsmodell &r att det leder till en minskad tomkdrning och déarmed en
minskad miljopaverkan. Bade akerierna uttrycker att de aktivt arbetar med en hog
fyllnadsgrad i sina lastbilar eftersom det leder till en god l6nsamhet. Bade
speditionsforetag, akeri och miljé gynnas av det arbetet.

Eftersom akeriernas ersattning baseras pa sandningsniva, och att olika sandningar kan
generera olika ersattningar pa grund av olika kundavtal har akerierna en mycket
begransad majlighet till att pa forhand bedéma om en sandning ar I6nsam.
Speditionsforetaget menar att en fordel med dagens ersattningsmodell &r att akerierna
tar den storsta risken. Leverantdren tar generellt en hogre risk nér prestationsbaserade
ersattningsmodeller anvands (Selviaridis & Wynstra, 2015). Speditionsforetaget maste
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hantera den finansiella risken i fall deras kunder hamnar pa obestand eller gar i konkurs.
Akerierna daremot maste hantera en finansiell risk och en operativ risk eftersom
mangden gods pa forhand &r okand och att akerierna utfor sjélva transporten och
ansvarar for chaufforer och fordon. Speditionsforetaget betonar att akeriernas
Overlevnad &r beroende av att speditionsféretaget beldgger linjerna med gods i
tillrécklig utstrackning vilket i dagslaget inte alltid & mojligt eftersom
speditionsforetaget inte kan paverka hur mycket gods deras kunder ska boka. Vanligtvis
har akerier bade fasta och rorliga kostnader for exempelvis personal och
virdeminskning pa fordon (DuriSova, 2011). Utifran att akerierna kan ha kostnader men
inget garanterat godsunderlag kan akerierna anses ta en hogre risk an
speditionsforetaget.

Selviaridis och Wynstra (2015) skriver att risker alltid bor fordelas sa att leverantoren
inte upplever sig missgynnas. Utifran att ersattningen idag baseras pa sandningsniva
upplever akeri 2 en stor osakerhet kring att trafikera nya linjer at speditionsféretaget.
Osakerheten bottnar i att godsbelaggningen pa linjen ar ojamn eller att det inte finns
tillrdckligt med godsunderlag for att linjen ska vara I6nsam. Nya situationer innebér ofta
en stor risk for leverantéren om forutsattningarna till att prestera &r okédnda (Holmbom
m.fl., 2014). Akeri 1 menar dagens erséttningsmodell fungerar bra sa ldnge som
godsunderlaget finns. Utmaningen med dagens ersattningsmodell ligger enligt akerierna
i att hantera ett ojamnt godsflode. Holmbom m.fl. (2014) skriver att en normalprestation
bor preciseras for varje situation. En garanterad lagsta ersattning eller normalniva for
prestation mojliggor for akerierna att kunna presentera ett underlag for sina kreditgivare
och det ger akerierna den trygghet som idag saknas.

5.3.2 En bra transporttjanst

Speditionsforetagets menar att en bra transporttjanst innebér att godset hdmtas och
levereras pa utsatt tid, att godset ska vara fritt fran skador samt att chaufféren ska
upptrada professionellt. Lumsden (2006) goér uppdelningen av en transporttjanst i
primdr- och kringtjanst. Speditionsforetagets mening om en bra transporttjanst innebar
att primartjansten som avser sjalva transporten maste vara val utférd och att
kringtjansten som avser tid ocksa maste vara val utford for att transporttjansten ska
anses vara bra. Speditionsforetaget menar ocksa att en bra transporttjanst innebér att
transporterna ska bedrivas miljomedvetet och att lagar och regler efterfoljs. Inget av
akerierna namner att miljomedvetenhet direkt paverkar hur bra en transport &r.
Akerierna visar en viss indirekt forstéelse om att en ékad fyllnadsgrad minskar
tomkaorning.

Akeri 1 menar att en ndjd kund &r en bra transporttjanst. For att kunden ska vara nojd
far det inte forekomma nagra godsskador och kunden ska fa ett bra bemétande. Nér en
tjanst utformas bor kundens behov alltid ligga till grund for vad tjansten ska innehalla
(Bergman & Klefsjd, 2012). Oskarsson m.fl. (2013) menar att en transporttjanst ska
vara snabb, billig och leverera en hog service. Varken speditionsforetaget eller akerierna
namner nagot om att transporten ska vara snabb, utan att transporten ska utforas enligt
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kundens énskemal kring tid. Oskarsson m.fl. (2013) skriver att en hdg service i en
transporttjanst kan vara flexibilitet och kundanpassning. En bra transporttjanst innefattar
enligt akeri 2 att kundernas problem ska hanteras med en positiv instéllning och viljan
att snabbt erbjuda flexibla l16sningar. Akeri 2 uttrycker att en extra handpalaggning for
att uppfylla kundernas behov ar en av foretagets framgangsfaktorer. Speditionsforetaget
och akerierna &r i stort dverens om vad en bra transporttjanst ska innehalla, men
asikterna gar isar nagot om hur en bra transporttjanst ska uppnas.

Speditionsforetaget menar att viktiga faktorer for att uppna en bra transporttjanst ar
chauffdrens anvandning av handscannern och att processbeskrivningen foljs. Den
immateriella delen i en transporttjanst bestar till viss del av information (Lumsden,
2006). Handscannern kan i det avseendet ha en stor betydelse for transporttjéanstens
immateriella del. ldag finns en 6kad efterfragan pa mojligheten till sparbarhet
(Oskarsson m.fl., 2013). Att speditionsforetagets handscanner anvands av chaufforerna
ar en forutsattning for att kunderna ska kunna spara och folja sitt gods.

Speditionsforetaget och akerierna har olika fokus for att uppna en bra transporttjanst,
speditionsforetaget fokuserar mer pa processen och att uppfylla det som utlovats
kunden, akerierna fokuserar mer pa andra faktorer som bemétande och flexibilitet.
Speditionsforetaget menar att en bra transporttjanst uppnas nar kundernas 6nskemal
mots inom ramarna for tjansten, och att kundernas upplevelse alltid ska motsvara det
som utlovats. Akeri 1 menar istéllet att en bra transporttjanst uppnas genom att deras
chaufforer halls nojda pa jobbet, akeriet menar att en n6jd chauffor ger en nojd kund.
Akeri 2 framhéller betydelsen av en skicklig transportplanerare som kan forutse
problem och identifiera effektiva losningar for att uppna en bra transporttjanst. Bada
akerierna menar att en bra transporttjanst uppnas genom en positiv kontakt direkt med
kunderna, och ambitionen att erbjuda en flexibel helhetsldsning. Akerierna framfor dock
att speditionsforetagets saljare saknar kunskap om verkligheten och vilka forutsattningar
speditionsforetaget och akerierna har for att utfora transporttjansterna till det pris som
utlovats till kunderna. Lumsden (2006) skriver att en transporttjanst ar latt att kopiera
och att priset darmed blir en viktig konkurrensfaktor. Akeri 2 antyder att
speditionsforetagets séljare ibland satter for laga priser s att akeriet inte kan bedriva
trafiken med I6nsamhet. Akeri 2 menar att speditionsforetagets styrka &r
stordriftsfordelar och mojligheten att hantera stora kunder som akeriet inte kunnat
hantera som egen kund.

Speditionsforetaget anser att akeriernas forutsattningar till att utféra en bra
transporttjanst minskar desto storre akerierna blir utifran att informationsspridningen
inom akerierna blir bristfallig. Stora akerier uppfattas samtidigt mer flexibla och béttre
pa att hantera sandningar till avlagsna orter. Andra svarigheter som identifierats hos de
stora akerierna dr en hog personalomsattning samt att informationséverféringen mellan
speditionsforetag och akerierna inte fungerar. Avseende informationséverforing sa anser
bada akerierna att problemet ligger hos speditionsforetaget. Kunderna nas inte av
informationen i tid och speditionsforetaget upplevs som trogt. Speditionsforetagets
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system for transportbokning och trafikledning anses av akerierna som foraldrade och
direkt forsvarande i det dagliga arbetet. Slutligen anser akerierna att speditionsféretaget
i viss utstrackning mojliggor for akerierna leverera en bra transporttjanst, men att det
finns flera utmaningar i speditionsforetagets prissattning, organisation, system och
oférmaga till utveckling.

5.3.3 En ersattningsmodell som fradmjar en bra transporttjanst

Akerierna menar att dagens ersattningsmodell fungerar bra sa lange som
speditionsforetagets godsunderlag ar tillrackligt for att akerierna ska kunna bedriva sina
verksamheter med lénsamhet. Akerierna anser att det hade varit en fordel om det funnits
nagon form av fast ersattning nar speditionsféretagets godsunderlag sviktar. En
grundniva pa en fast ersattning skulle d&ven kunna gynna akeriernas
utvecklingsmojligheter och majliggora for akerierna att vaga ta risker med att utoka sina
verksamheter. Speditionsforetaget a sin sida uttrycker en 6nskan om att kunna stimulera
och styra dkerierna mot sina mal genom att erséttningen kopplas till olika incitament.
Bade en form av grundersattning for utford tjanst och majlighet att paverka prestation
genom incitament dverensstammer med en prestationsbaserad ersattningsmodell
(Selviaridis & Wynstra, 2015). Da en prestationsbaserad ersattningsmodell bor baseras
pa de tre delarna prestation, incitament och risk (Selviaridis & Wynstra, 2015) kommer
vidare analys av mojligheter till att forbattra speditionsforetagets nuvarande
ersattningsmodell utga fran de tre delarna.

Forsta delen i ersattningsmodellen — prestation, skulle kunna innehélla det som bade
speditionsforetaget och akerierna efterfragar i form av en grundersattning. Da en
prestationsbaserad ersattningsmodell ofta kategoriseras i tre olika nivaer utifran om
leverantoren presterar under 6verenskommen niva, enligt avtalad niva eller battre an vad
som avtalats (Holmbom m.fl., 2014) skulle denna grundersattning kunna motsvara den
avtalade nivan. Det bor vara tydligt vad de olika prestationsnivaerna kraver av akerierna
for att erhalla ersattningen vilket stods av Holmbom m.fl. (2014) som anser att
prestationsnivaer bor utformas genom att identifiera en normalprestation for respektive
situation. Med prestationsnivaerna foresprakade av Holmbom m.fl. (2014) som grund
skulle speditionsforetagets ersattning till akerierna kunna vara uppdelad pa féljande sétt:

o Akerierna utfor transporttjansten under avtal niva - akerierna erhaller en
minimiersattning under grundniva.

o Akerierna utfor transporttjansten enligt avtalad niva - akerierna erhéller
grundersattning som tacka akeriernas kostnader.

o Akerierna utfor transporttjansten over avtal niva - &kerierna erhaller en extra
ersattning utéver grundersattning.

Om en ersattningsmodell skapades utifran dessa ersattningsnivaer skulle den kunna
motverka de problem som uppstar for akerierna vid sviktande godsunderlag fran
speditionsforetaget. Ersattningsmodellen skulle da kunna tillfredsstélla en viktig
identifierad motivationsfaktor hos akerierna namligen akeriernas majlighet att sjalva
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paverka sin erséttning. Alla tre prestationsnivaerna skulle sedan kunna sammankopplas
med och innehalla mal som ar av vikt for speditionsforetaget. Speditionsforetaget skulle
exempelvis kunna utforma stravansmal till den hogre prestationsnivan for att pa sa vis
motivera akerierna till att leverera en transporttjanst av hogsta kvalitet. Ur det empiriska
underlaget framkommer att speditionsforetagets uttalade mal i dagslaget inte ar kéanda
hos alla medarbetare pa akerierna. For att en prestationsbaserad ersattningsmodell med
mal pa alla nivaer ska fungera ar kannedom om mal en forutsattning och ett omrade dar
forbattring krévs.

For att skapa ratt forutsattningar for akerierna att leverera en bra transporttjanst kravs att
prestationsnivaerna medfor en realistisk utmaning for akerierna (Holmbom m.fl., 2014).
For att framja ratt forutsattningar bor hansyn tas till de forbattringsmojligheter inom
omradena informationsoverforing och system for transportbokning som framkom vid
fragan om vad som kravs for att uppna en bra transporttjanst. Det vill saga att
informationséverforingen mellan speditionsféretaget och akerierna maste uppna en
valfungerande niva och att systemen for transportbokning maste vara anpassade till
dagens forutsattningar.

Den andra delen i ersattningsmodellen — incitament, kan vara bade finansiella och icke-
finansiella och har som funktion att paverka leverantdren genom att sammanbinda
beldningar eller viten med prestation (Selviaridis & Wynstra, 2015). | denna studie kan
akerierna betraktas som leverantorer och ar den part som 6nskas paverkas att prestera
béttre. FOr att 6ka speditionsforetagets mojlighet att paverka akerierna att prestera kan
incitament kopplas till malen pa de olika nivaerna i ersattningsmodellen.
Ersattningsmodellen skulle da bade besta av en ekonomisk erséttning utifran niva men
dven en extra ersattning kopplad till maluppfylinad pa féljande satt:

o Transporttjanst utford under avtal niva, enligt avtalad niva eller Gver avtalad
niva = ersattning utifran niva + eventuell ersattning for maluppfylinad

En ersattningsmodell uppbyggd pa detta sétt skulle kunna leda till att det finns
ytterligare en motiverande del for akerierna i ersattningsmodellen, dels att uppna en viss
ersattningsniva och dels att uppna malen pa den nivan och genom det kunna fa annu
hogre ersattning. Om indikatorer for mal sétts leder det da till att ersattning regleras
utifran prestation (Selviaridis & Wynstra, 2015). Att ha finansiella incitament kopplade
till mal kan leda till att flexibilitet i ersattningsmodellen uppnas. Flexibiliteten kan
genom att innehallet i malen kan bytas ut och fornyas utan att hela ersattningsmodellen
behbver gbras om.

Fran analysen om vad som motiverar akerierna framkom det att akeriernas chaufforer
inte motiveras av att anvanda handscannern utan att det snarare bidrog till en negativ
stress. Speditionsforetaget anser att anvandandet av handscannern &r av stor betydelse
och har dven mal kopplat till scanningsefterlevnad. Malet om scanningsefterlevnad &r
inte tillrackligt tydligt for akerierna i dagslaget det ar heller inte kopplat till ndgon form
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av extra ersattning. For att motivera akeriernas chaufforer att strava efter hogre
scanningsefterlevnad skulle ett tydligare mal om anvéandandet av handscannern kunna
utformas. Malet om 6kad anvandning av handscannern skulle dven kunna kopplas till de
olika prestationsnivaerna i ersattningsmodellen och genom det generera ett extra
finansiellt incitament hos akerierna.

Fran analysen om vilka mal som speditionsforetaget tror kommer bli viktiga i framtiden
framkommer att det finns en dverensstimmelse mellan speditionsforetaget och
akerierna avseende malomradet miljo. Alla tre foretagen ar 6verens om att miljo
kommer att bli ett viktigt omrade i framtiden samt att det ar troligt med forandrade och
strangare krav kring inom miljéomradet. | dagslaget finns dock inget uttalat miljomal
for transporttjansten som akerierna utfor at speditionsforetaget. For att mota dessa
troliga framtida krav ar en mojlighet att koppla miljomalen till de olika
prestationsnivaerna tillsammans med ett extra finansiellt incitament.

Finansiella incitament bor anvandas med viss forsiktighet utifran att allt for starka
finansiella incitament kan medfora suboptimeringar och leda till icke 6nskvéarda effekter
(SOU 2017:56). Hanson m.fl. (2011) menar &ven att en stark stravan efter att enbart na
ett av alla mal inom en organisation kan bidra till att helhetshilden gar forlorad och att
en bredare dverensstammelse mellan strategier och mal inte langre forekommer. For att
undvika suboptimeringar och att 6verensstammelsen paverkas negativt bor ett
helhetsperspektiv antas vid utformningen av malen som sedan kopplas till finansiella
incitament.

Incitament kan dven vara icke-finansiella (Selviaridis & Wynstra, 2015). Ett icke-
finansiellt incitament som skulle kunna komplettera det finansiella incitamentet
avseende maluppfyllnad &r berém, eftersom akerierna uttrycker att berém ar en
motivationsfaktor. | dagslaget erhalls berdm enbart fran kunderna och inte i nagon form
fran speditionsforetaget. Ett grundlaggande icke-finansiellt incitament i form av berém
for att 6ka motivationen hos akerierna borde leda till en forbattrad prestation avseende
utford transporttjanst utan att medfdra stora kostnader for speditionsforetaget. Ett
incitament i form av berdm skulle i praktiken kunna omséttas genom att exempelvis
utse manadens akeri eller skapa rutiner for feedback och aterkoppling. Att skapa rutiner
for feedback skulle aven kunna paverka akerierna positivt da feedback i relation till
uppsatta mal ar en faktor som Locke och Latham (2002) framfor paverkar prestation
och maluppfyllnad.

Den tredje delen i ersattningsmodellen — risk, avser fordelningen av operativa och
finansiella risker (Selviaridis & Wynstra, 2015). Om ersattningen baseras pa olika fasta
ersattningar utifran de tre prestationsnivaerna skulle riskfordelningen vara jamnare
mellan speditionsforetaget och akerierna. Riskerna ar oftast storst i nya situationer
utifran att forutsattningarna for hur val en prestation kan utforas inte alltid &r kdnda
(Holmbom m.fl., 2014). Riskerna vid nya situationer kan vara en av anledningarna till
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akeriernas upplevda svarighet att vaxa utifran att forutsattningarna till erséttning ar
okéanda vid nya uppdrag.

Bada akerierna uttrycker en vilja att samarbeta i storre utstrackning, denna 6nskan om
samarbete uppfattas inte av speditionsforetaget. Ett starkt samarbete mellan
speditionsforetaget och akerierna kan mojligen bidra till minskad upplevelse av risk.
Eftersom grundférutsattningar for ett gott samarbete bor innebéra att parterna hjalps at
att l6sa problem eller motverka risker som uppstar. Ersattningsmodellen med tre
prestationsnivaer skulle da kunna reducera de risker som uppstar vid nya situationer,
risker som uppstar vid osakerhet i samarbetsrelationer och samtidigt framja
speditionsforetagets och akeriernas gemensamma utveckling och tillvaxt.

En ersattningsmodell bestaende av tre prestationsnivaer med fasta erséttningar kan
mojligen leda till minskade risker for bada parter och skapa majlighet till gemensam
utveckling. Ersattningsmodellen kan &ven mojliggora for speditionsforetaget att styra
och motivera akerierna. Forutsattningarna for 6verensstammelse mellan
speditionsforetaget och akerierna borde ocksa 6ka om mal sedan kopplades till de olika
nivaerna i ersattningsmodellen utifran att malen da tydliggors och kan utformas sa att
motivation uppstar hos &kerierna. Okad 6verensstaimmelse mellan speditionsféretaget
och akerierna skulle da kunna leda till de fordelar som dverensstammelse medfér i form
av en positiv inverkan pa foretagens effektivitet, resultat och prestation (Kathuria m.fl.,
2007: Hanson m.fl., 2011: Jevti¢ m.fl., 2018). Den 6kade dverensstimmelsen kan dven
ge konkurrensfordelar gentemot andra foretag (Powell, 1992).

Med en ersattningsmodell uppbyggd utifran prestationsnivaer och mal samt den 6kade
dverensstammelsen mellan speditionsféretaget och akerierna som ersattningsmodellen
borde medfora skulle dven delar som en nojd kund, leveranser i tid, gods fritt fran
skador, bra bemdétande fran chaufforerna, miljomedvetenhet, lagefterlevnad,
ansvarstagande vid misstag och flexibla transporter kunna forbéttras vilka alla foretag i
studien anser inga i en bra transporttjanst.
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6. Slutsatser och bidrag

Syftet med denna studie var att undersoka dverensstaimmelse avseende mal och
motivationsfaktorer mellan samarbetande organisationer.

Maloverensstammelsen har studerats utifran de tre delarna, uttalade mal, forvantningar
och framtida mal. Overensstammelsen gallande uttalade mal ar ingen till lag da
respondenterna pa akerierna hade en kénsla av vilka malomraden som fanns men kunde
inte sdga sakert vilka de uttalade malen var. Stérre 6verensstammelse finns dock bade
avseende omradena forvantningar och framtida mal. Géllande férvéantningar var
overensstammelsen medel da det fanns en 6verensstaimmelse mellan hélften av
forvantningarna. Géllande framtida mal ar 6verensstaimmelsen att betrakta som Iag till
medel da 6verensstammelse fanns mellan tre framtida malomraden.

Motivationsverensstammelsen har studerats utifran de tre perspektiven akerier,
chaufférer och transportplanerare. Overensstimmelsen géllande motivationsfaktorer
avseende akerierna ar medel da speditionsforetagets uppfattning 6verensstammer med
cirka halften de faktorer som respondenterna pa akerierna angett. Overensstammelsen
gallande vad som anses motivera akeriernas chaufforer och speditionsforetagets
uppfattning ar ingen till 1ag da det enbart fanns 6verenstammelse mellan en
motivationsfaktor avseende vad som motiverar dkeriernas chaufforer.
Overensstammelsen mellan motivationsfaktorer hos akeriernas transportplanerare och
speditionsforetagets uppfattning ar ingen till 1ag da det enbart finns en
overensstammelse mellan en motivationsfaktor. Det framkommer dven att akeriernas
transportplanerare framst motiveras av faktorer som skiljer sig markant mot
speditionsforetagets uppfattning.

Sammantaget visar studiens resultat att 6verensstammelsen mellan speditionsforetaget
och akerierna ar 1ag till medel med tyngdpunkten mot Iag.

Syftet var aven att undersoka hur denna 6verensstammelse samt identifierade mal och
motivationsfaktorer kunde bidra till en ersattningsmodell som framjar en bra
transporttjanst. Ersattningsmodellen som foresprakas utifran resultatet i denna studie ar
en prestationsbaserad erséttningsmodell bestaende av tre prestationsnivaer dar alla
nivaer aven har olika mal kopplat till sig som genererar extra ersattning.

Fran analysen av mal och maléverensstammelse framkom det att en 6kad tydlighet
behovs géllande speditionsforetagets mal gentemot akerierna. Denna tydlighet kan
uppnas genom att speditionsforetaget anvander den foreslagna ersattningsmodellen da
akerierna med storsta sannolikhet skulle se till att veta de exakta malen
speditionsforetaget hade om maluppfylinad var kopplat till en extra ersattning. Fran
analysen av motivationsfaktorer och motivationsdverensstdmmelse framkommer att
akerierna motiveras av majligheten att paverka erséttningen, optimera sin verksamhet
och en hog samt balanserad godsbelédggning. Féreslagen ersattningsmodell mojliggor i
det fallet for hogre motivation eftersom akerierna ges storre majligheter till att paverka
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sin ersattning genom de olika prestationsnivaerna. En efterstravansvard trygghet kan
uppnas med ersattningsmodellen genom att akerierna alltid erhaller en grunderséttning
oavsett speditionsforetagets godsunderlag. Foreslagen ersattningsmodell anses aven
medfdra storre mojligheter till att utfora en bra transporttjanst da akerierna motiveras till
att uppna speditionsforetagets mal vilka bor vara utformade pa ett satt som framjar att
en bra transporttjanst uppnas.

Studiens bidrag: Studien har bidragit till att 6ka forstaelsen for hur olika parter i
samarbetande organisationer uppfattar mal avseende den bestéllande parten,
speditionsforetaget och motivation avseende den levererande parten, akerierna. Studien
har aven resulterat i ett forslag till en anpassad ersattningsmodell bestaende av tre
prestationshaserade ersattningsnivaer dar mal ar kopplade till respektive niva.

Generaliserbarhet: Generaliserbarheten av resultaten i denna studie till andra
samarbetande organisationer anses som relativt lag. Daremot bor insikten som erhallits
fran denna studie om komplexiteten och svarigheterna géllande hur horisontell
dverensstammelse bor undersokas och métas vara av vikt att ha i atanke nar
undersokning av horisontell 6verensstimmelse ska genomforas vid andra typer av
samarbeten.

Forslag till framtida forskning: Genom denna studie har fragor aktualiserats som
kraver vidare forskning, bland annat behovet av att kunna satta ord pad/namnge
samarbetet mellan speditionsforetaget och akerierna. Det har upplevts forsvarande for
genomforandet av studien och begransande for forstaelsen att inte ha ett ord att beskriva
samarbetet. Det skulle vara av vikt for fortsatt forskning att undersoka detta samarbete
narmare dels for att kunna satta ord pa samarbetet dels for att undersdka hur samarbetet
kan forbéttras.

Vidare forskning foreslas aven inom horisontell 6verensstammelse mellan
organisationer, framst for att underséka om den typen av 6verensstimmelse kan ge
samma positiva resultat avseende organisationers effektivitet och resultat som
exempelvis vertikal 6verensstammelse. Men aven for att underséka om mal och
motivation verkligen &r de faktorer som bor métas och starkas for att kunna forbattra
den horisontella 6verensstdammelsen mellan samarbetande organisationer, eller om det
finns andra faktorer som ar av storre vikt.
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Bilaga 1
Intervjuguide 1 - Speditionsforetaget

Tema 1 Inledning
o Skulle du kunna beskriva lite kring vad din dina arbetsuppgifter bestar av?

Tema 2 Bra transporttjanst
o Finns det nagon antagen beskrivning av vad ni anser ar en bra transporttjanst?
Hur lyder den?
o Hur skulle du beskriva en bra transporttjanst, vad innehaller den?
o Pavilket satt upplever du att akeri 1 lever upp till detta?
o Pavilket satt upplever du att akeri 2 lever upp till detta?

Tema 3 Mal
o  Vilka uttalade mal har ni idag kopplade till transporttjanster och akerier?
o  Utdver uttalade mal vilka forvantningar har du pa akerierna och
transporttjansten de utfor at er?
o Om du blickar framat vilka mal/malomraden tror du kommer vara viktiga for
er da?

Tema 4 Motivation
o Vad tror du motiverar akerier att utféra som du tidigare beskrivit en god
o Vad tror du motiverar akeriernas chaufforer?
o Vad tror du motiverar akeriernas transportplanerare?

Tema 5 Ersattningsmodellen
o Hur ser ersdttningsmodellen ut som ni har idag?
o Vad upplever du som bra respektive daligt med dagens modell?
o Om du fick tanka helt fritt hur skulle du da beskriva en utopisk
ersattningsmodell mellan speditionsforetag och akeri?
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Intervjuguide 2 - Akerier

Tema 1 Inledning

©)

Skulle du kunna beskriva lite kring vad din dina arbetsuppgifter bestar av?

Tema 2 Bra transporttjanst

Har akeriet nagon 6vergripande beskrivning av en bra transporttjanst?
Hur skulle du beskriva en bra transporttjanst, vad innehaller den?

Ger speditionsforetaget forutsattningar for er att utfora en bra
transporttjanst? Pa vilket sétt?

Tema 3 Mél

o

Vilka uttalade mal finns fran speditionsféretaget i dagslaget kopplade till den
verksamhet ni bedriver at dem?

Vilka forvantningar upplever ni att speditionsforetaget har pa er och pa den
transporttjanst ni utfor at dem?

Vilka mal tror du kommer bli viktiga fran speditionsféretagets sida i
framtiden?

Tema 4 Motivation

o

Vad motiverar er att utfora det du tidigare beskrivit som en god
transporttjanst?

Vad tror du motiverar era chaufférer?

Vad tror du motiverar era transportplaneraren?

Tema 5 Ersattningsmodell

o

Hur ser erséttningsmodellen ut som ni har idag?

Vad upplever du som bra respektive daligt med dagens modell?
Om du fick tanka helt fritt hur skulle du da beskriva en utopisk
ersattningsmodell mellan speditionsforetag och akeri?
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Bilaga 2

Rangordningstabeller for speditionsforetaget

Speditionsforetagets mal

Akeriets motivationsfaktorer

Rangordna nedan listade
malomraden. Vid det malomradet
du anser ar viktigast satter du en la
och vid det nast viktigaste en 2a
osv till nr 8.

Rangordna nedan listade motivationsfaktorer
for akerier. Vid den motivationsfaktor du tror
ar viktigast for akerier satter du en 1a och vid
den nast viktigaste en 2a osv till nr 8.

Malomraden | Rangordna
mellan 1-8

Motivationsfaktorer | Rangordna
mellan 1-8

Miljo Att ga med vinst

Ekonomi Engagerad uppdragsgivare
Medarbetare Stora befogenheter
Kunder Trygghet

Social hallbarhet Samarbete

Varumarke Transparens

Utveckling/ Beloning

innovation

Verksamheten Erkannande

Tabell 12: Rangordningstabellerna for speditionsforetaget.
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Rangordningstabeller for akerierna

Speditionsforetagets mal

Akeriets motivationsfaktorer

Rangordna nedan listade
malomraden for speditoren. Vid det
malomradet du tror &r viktigast for
speditoren sétter du en 1a och vid
det nast viktigaste en 2a osv till nr 8.

Rangordna nedan listade
motivationsfaktorer. Vid den

motivationsfaktor du anser &r viktigast satter
du en 1a och vid den nast viktigaste en 2a

osv till nr 8.

Malomraden

Rangordna
mellan 1-8

Motivationsfaktorer

Rangordna
mellan 1-8

Miljo Att ga med vinst

Ekonomi Engagerad uppdragsgivare
Medarbetare Stora befogenheter
Kunder Trygghet

Social hallbarhet Samarbete

Varumarke Transparens

Utveckling/ Beloning

innovation

Verksamheten Erkannande

Tabell 13: Rangordningstabellerna for akerierna
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