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Forord

| detta examensarbete presenterar vi resultatet av var undersokning kring logistikfastigheter.
Vi ar tva studenter vid Lunds Universitet, Campus Helsingborg som just nu gar den sista ter-
minen pa programmet Logistics Service Management. Programmet ar en tredrig utbildning

som avslutas med ett examensarbete.

Arbetet har gett oss goda kunskaper i &mnet vi har undersokt, samtidigt som vi lart oss mycket
om hur néringsliv och organisationer arbetar samt deras syn pa problematiken. Fokus i detta
arbete har, som sagt, legat pa utveckling och lokalisering av logistikfastigheter. Vidare har

arbetsprocessen gett oss nya kunskaper kring intervjutekniker och forskningsmetodik.

Vi vill tacka vara handledare, Mats Johnsson och Jan E. Persson, som bidragit med kommen-

tarer under arbetets gang.
Vi vill ocksa tacka alla personer som stéllt upp pa intervju till var undersokning.

Slutligen vill vi tacka Jannika Norlander och Naiomi Segerstein som kritiskt granskat vart

arbete och stéttat oss pa vagen.

Malmé/Lund 20 maj 2010

Freddy Arvidsson & Jeroen Bos



Sammanfattning

| dagens globaliserade samhalle ser vi en 6kande konsumtion. Detta stéller hogre krav pa le-
veranstider och service. For att foretag ska kunna leva upp till dessa krav maste de finnas pa
ratt plats i forhallande till sina kunder och leverantorer. Att placera sin logistikfastighet pa ratt
plats kan vara avgorande for tjanstekvaliteten. Det finns flera olika teorier kring denna lokali-
seringsproblematik. Dessa behandlar olika faktorer som kostnadsminimering, miljoé och in-
taktsmaximering som skilda begrepp. En del berakningsmodeller pekar pa en specifik punkt

dar en region egentligen hade passat béttre.

| det har arbetet behandlar vi lokaliseringsproblematiken. Fragorna om vilka kriterier som ar
avgorande vid beslutsfattandet och om fastighetsagare vinner nagot pa att erbjuda sina kunder
en miljéanpassad logistikfastighet som ett utvidgat tjansteerbjudande, besvaras i detta arbete.

Vi har samlat material genom litteraturstudier och intervjuer. Det materialet har vi sedan ana-

lyserat med hjélp av teorier som behandlar &mnet.

Var undersokning visar att foljande kriterier ar av storst vikt vid placering av en logistikfas-
tighet: infrastruktur, narheten till marknad och kund, arbetskraft, tillgang till mark och priset
pa denna och till slut miljé. Infrastruktur tillsammans med narhet till marknad och kund var
de tva Gverlagset viktigaste. Till synes ligger infrastrukturen till grund fér och styr resterande
fyra Kkriterier.

Undersokningen visar ocksa att miljoproblematiken &r ett hett &mne, men att den inte priorite-
ras sa lange den okar kostnaden. Darfor ar inte miljoanpassade logistikfastigheter nagot att
rekommendera inom tidsramen for studien, medan att erbjuda energisnalare lsningar &r mer
attraktivt.
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1. INLEDNING

Ofta ndr man pratar med vanner och beréttar vad man studerar s& far man svaret: Ja logistik,
ar det inte det dér med lastbilar och sant.” (anonym killa). Det dr inte helt fel, men logistik” &r
mycket mer, finns Overallt och beskriver floden i alla sorters foretag. Varfor har foretagen valt
att placera sig dar de finns idag? Vilka anledningar finns till att de valt just den specifika plat-
sen? Flera klassiska teorier beskriver fenomenet lokaliseringsproblematik”, och borjade ut-
vecklas redan pa 1800-talet av tyska ekonomer som Weber och Von Thiinen. Lokaliserings-
problematiken maste funnits redan pa forntiden da man antagligen for att undvika att vanta,
och ddsla dyrbar tid vid jakt, letade upp buffelhjorden och saledes var pa ratt plats vid ratt
tillfalle, istallet for att vanta i skogen pa att en ensam buffel skulle ga forbi. Allt for att kunna

forsorja sig och sin familj med mat.

Vart samhalle &r i standig utveckling, inte minst pa global niva dar vi ser en 6kad integration
mellan nationer 6ver hela varlden (Holmberg, 2010; Region Skane, 2009a). Det sker med stor
hjalp av olika tekniska hjalpmedel, sasom internet och datorer. Pa grund av denna ékande
integration och utsuddande av landsgranser ser man ocksa en 6kande handel till och fran
andra delar av varlden. F6r manga ses det som en sjalvklarhet att fa sina varor bestallda fran
Asien, Amerika eller sodra Europa levererade hem till sin dorr inom nagra dagar. Europeiska
unionen satsar mycket pa tillgangligheten inom Europa bland annat med projektet Transeuro-
pean Transport Network (TEN-T) vilket fokuserar pa infrastruktur och att underlatta transpor-
ter. Aven om det fortfarande finns olika signal- och loksystem inom jarnvagsnatet, &r bredden
pa sparet enhetligt sa att vagnarna gar att kéra genom nastan hela Europa. Till foljd av den
Okande konsumtionen ser vi, som sagt, att gods- och tjénsteflodena 6kar dver hela vérlden
(Region Skane, 2009a). Renée Mohlkert, Naringslivsdirektor i Helsingborg sa i var intervju

att ”..man kan ju inte sdga nej till logistik, dd séger man ju nej till konsumtion.”

Denna konsumtion skapar ett krav fran marknaden, namligen kravet pa en god servicegrad
vad galler leveranstid och -kvalitet. For att som organisation klara av att méta marknadens

krav, innebar det att man maste stélla nya krav pa sig sjalv och da inte minst pa sin logistik.

Véxande krav pa farska varor fran fjarran lander, hoga krav pa snabba leveranser och ett
6kande klimathot tvingar féretag att géra smarta val vid placeringen” av sina logistikfastighe-
ter . Placeringen maste vara strategiskt vald for att minimera kostnader och maximera kund-

vardet. Okat kundvarde och service kraver mer &n enbart en bra placering av sin fastighet.

“ Se definitionslista i kapitel 3.1



Gronroos (2008) menar att man genom att utveckla ett utvidgat tjansteerbjudande kan dka sitt

kundvarde och sin Idnsamhet och dessutom hela sin kundkrets.

En vélplanerad logistik blir ett allt viktigare konkurrensmedel, inte enbart for att minska sina
transportkostnader, utan ocksa for att 6ka sin servicegrad (Armstrong et al., 2009). Genom att
kunna erbjuda snabbare, tatare och billigare transporter, erbjuder man saledes ocksa en hogre
servicegrad at sina kunder. Nar vi gar mot en tid dar diskussioner kring vaxthuseffekt, och
foljdeffekter av denna, blir allt viktigare, blir det &ven viktigt att finna nya tjanster som aven
ar hallbara ur ett miljoperspektiv for att hoja sin servicegrad och knyta nya kunder till sig.

1.1 Problembeskrivning

1.1.1 Bakgrund

Vid lokalisering” av en ny logistikfastighet &r det ménga aspekter som behover tas med i be-
rakningarna for att kunna tillgodose ovan namnda krav kring miljofragor och servicegrad som
marknaden staller. Manga modeller och teorier som behandlar lokaliseringsproblematiken
inriktar sig pa ekonomiska, kvalitets- eller miljoaspekter som skilda begrepp och integrerar
inte flera olika begrepp med varandra for att séka upp det optimala logistiklaget™ for en fas-
tighet. Till exempel behandlas lokaliseringsproblemet i vissa fall enbart som ett kostnadsmi-
nimeringsalternativ, dar man placerar sin fastighet utefter att minska sina kostnader for trans-
porter, men uteldmnar miljoperspektivet (Bergqvist & Tornberg, 2008). Ett annat exempel
kan vara att man behandlar lokaliseringsproblemet som enbart ett satt att komma néra sina
kunder for att fa sa korta leveranstider som mojligt, men att detta kan lasa fast andra aspekter
som till exempel val av transportslag till enbart ett alternativ, eller fa utvecklingsmojligheter
att hindras helt. Problemet med att anvanda teorierna som skilda begrepp istéllet for att integ-
rera dessa med varandra ar att hallbarhetsperspektivet skjuts at sidan (Kohn & Brodin, 2008).
For att bli hallbar och langvarig pa en marknad, kréavs att man placerar sig pa ratt plats utifran
ens egna forutsattningar, samtidigt som man kan erbjuda nagot nytt till marknaden, till exem-
pel genom att erbjuda miljoanpassade” logistikfastigheter.

Yiterligare ett problem i tidigare namnda modeller ar att de ofta pekar pa en specifik geogra-
fisk plats nér man ska placera ut en ny logistikfastighet. Eftersom samhallet utvecklas hela

“ Se definitionslista i kapitel 3.1



tiden vad galler transportmdjligheter, infrastruktur och befolkningstéthet &r det viktigare att

vara i rétt region med ratt forutséttning for framtida” utveckling.

1.1.2 Syfte
Med ovanstaende problembeskrivning som bakgrund ar vart syfte med detta arbete att:

Undersoka vilka kriterier” som ar de mest betydande vid beslutsfattande om lokalisering och
utplacering av en nybyggnation, uppkdp av befintlig, eller hyra av befintlig logistikfastighet,
for att fa ett sa konkurrenskraftigt lage som majligt. Vidare syftar vi till att underséka om man
som fastighetsdagare kan tka sitt eget, och sina kunders, kundvarde ytterligare genom att ut-

veckla och infora ett utvidgat tjansteerbjudande.

1.1.3 Fragestillning
Med utgang fran var problembeskrivning, vart syfte och var uppdragsgivare, blir vara tva hu-
vudfragor féljande:

¢ Vilka faktorer kdnnetecknar ett bra logistiklage?
e Ar miljoanpassade logistikfastigheter ett attraktivt erbjudande ur ett fastighetsagarper-

spektiv?
Foljdfragan blir saledes:

e Var bor ett logistikforetag etablera sig for att kunna tillgodose framtida kunders krav

och behov?

1.2 Disposition

| detta kapitel av arbetet har vi behandlat bakgrunden till problemet och idén, syfte och frage-
stéllning. | andra kapitlet beskriver vi de metoder som vi har anvént oss av under arbetets
gang. | tredje kapitlet beskriver vi den teoretiska referensram som vi kommer att anvéanda vid
analys av var empiri. Samma kapitel bérjar med en lista med definitioner av begrepp som vi
anser vara viktiga. | fjarde kapitlet kommer vi att presentera vart empiriska material samtidigt
som vi diskuterar och analyserar detta med hjélp av teorierna vi beskrivit. | kapitel fem fram-
for vi var slutsats fran analysen av vart material. Arbetet kommer att avslutas med kapitel sex,
en diskussion av slutsatsen, reflektion kring arbetet och forslag till vidare forskning inom am-

net.

“ Se definitionslista i kapitel 3.1



1.3 Avgransningar

Vi har avgréansat oss till Skane i var undersokning. Det &r ett representativt omrade, da det &r
en region i standig utveckling, inte minst inom logistikomradet, pa grund av att det har sin
narhet till Oresund och Képenhamn samt r klassat som Europas tredje storsta logistikcent-
rum (Rydén, 2010). Skane ar dessutom, i de flesta fall, porten mellan Norden och Europa for
godstrafik pa grund av den geografiska placeringen (Skjott-Larsen et al., 2003). Tidsramen for
kandidatarbetet tillater endast att Skane analyseras. Dock kommer vissa diskussioner att bero-

ra regioner som kan komma att bli viktiga for Skane.

| var uppsats kommer vi inte ta hansyn till hoghastighetstaglinjer. Det pa grund av att utbygg-

naden av dessa kommer att ta for lang tid och inte passar in i tidsperioden.



2. METOD

| detta kapitel beskriver vi de metoder vi anvant oss av for att samla data till var undersok-
ning. Vi har genomfort litteraturstudier och intervjuer. Genom litteraturstudierna har vi fun-
nit teorier som forklarar begrepp som uppkommit i var empiri och hjalpt oss forsta problema-
tiken battre. Dessa teorier beskriver vi i nésta kapitel. Vi presenterar ocksa vart urval av in-

tervjupersoner.

2.1 Datainsamling

Till var undersokning har vi samlat data pa tva olika satt. Den ena delen kommer fran skriftli-
ga kallor som vi har sokt via universitetets tillgang till databaser, fran tidningsartiklar, refe-
renser fran tidigare kurslitteratur samt fran olika myndigheter och organisationers hemsidor.
Vid inl&sning av tidigare forskning kring lokaliseringsproblematiken, fann vi att fokus ligger
pa att finna en specifik geografisk plats for utplacering av logistikfastigheten. Vidare fann vi
brister kring integreringen av olika kriterier med varandra. Utover litteraturstudier har vi ut-
fort intervjuer med olika personer verksamma i organisationer starkt kopplade till logistikom-
radet, for att fa en uppfattning om hur dessa ser pa problematiken i verkligheten.

2.1.1 Skriftliga killor

Som namnts ovan har vi till var datainsamling anvant oss av skriftliga kéllor. Denscombe
(2000) menar att skriftliga kéllor bidrar till arbetet med kunskap om tidigare forskning och
visar lasaren vad som har forskats inom omradet tidigare. Han fortsatter med att skriftliga
kallor hjalper oss att identifiera vilka problemomraden som bor betraktas, vilka fragor som
har uppstatt och var luckorna i kunskapen som finns idag befinner sig. Skriftliga kallor funge-

rar ocksa som vagledning till lasaren som visar var forskningen kommer ifran.

Vi har anvant oss av olika skriftliga kéllor sasom litteratur, elektroniska tidskrifter och artiklar
samt internetsidor. Viss litteratur har vi blivit rekommenderade av en av vara handledare. |

litteraturen har vi ocksa letat efter originaltexter dit forfattarna refererade.

Vid sokning av elektroniska tidskrifter och artiklar har vi anvant oss av databaser som vi fick
tillgang till via biblioteket vid Lunds Universitet. Vi hittade flera av vara artiklar i databasen
EBSCOhost dir man kan sdka pa “peer reviewed”-texter vilket styrker palitligheten av arti-
keln, eftersom dessa ar skrivna i universitetssammanhang. Var sokmetod diskuteras langre ner

i arbetet.



Forutom de ovan diskuterade kallorna har vi anvant oss av internet som en resurs till kunskap
inom vart omrade. Vi har till exempel anvéant oss av Nationalencyklopedins natupplaga, fi-

nansdepartementets hemsida och Region Skanes hemsida.

2.1.2 Sokmetod

De vetenskapliga artiklarna har vi hittat i databaserna EBSCOhost och SwePub. Viktiga sok-
ord har varit: “intermodal & transport & location”, “transport & environment & impact”,
“transportation & emissions & future” och “logistics facility locations”. P4 www.google.se
har vi anvént sokorden ”6resund bridge logistics”, “Fehmarn Belt Bridge” och ”infrastruktur
skine 1980”.

Alla rapporter som ber6r Skane och dess tillvéxt, utveckling, transportplaner med mera ar

hamtade fran Region Skanes hemsida, www.skane.se.

2.1.3 Muntliga killor

Vi har anvant oss av semistrukturerade intervjuer vilket klassas som en kvalitativ undersok-
ningsmetod. Intervjuer ar mer 6ppna och ar mer lampade for att fora ett samtal med nagra
teman som underlag, an enkatundersokningar (Halvorsen, 2000). Vi stéllde upp nagra essenti-
ella fragor till problemstallningen som vi anvande som diskussionsunderlag. Detta kallas for
semistrukturerade intervjuer (Denscombe, 2000; Bryman & Bell, 2005; Host et al., 2006). Via
e-mail, skickade vi forst ut forfragningar om intervju och bifogade intervjufragorna. Totalt
skickade vi ut tretton forfragningar och fick atta positiva svar med inbjudan till personlig in-
tervju. En av intervjupersonerna svarade utforligt pa fragorna via e-mail eftersom han inte
hade tid for en personlig intervju. Under intervjuns gang bjod vi in till vidarediskussion ge-

nom foljdfragor som baserades pa svaren vi fick. Alla intervjuer har spelats in.

2.1.4 Urval av intervjupersoner
For att fa en mangsidig bild av hur lokaliseringsproblemet uppfattas idag, valde vi att inter-
vjua personer fran flera olika sektorer. Vi valde representanter for foretag och organisationer

med verksamhet starkt kopplad till logistikomradet samt den region vi valt att studera.
Under urvalsprocessen har vi utgatt fran féljande fyra grupper:

e producenter/speditorer; de som dger varorna eller transporterna och har en direkt an-

knytning till logistikfastigheten.
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e konsulter; néringslivsanknutna personer som arbetar med logistik i en konsultverk-

samhet eller som pa ett annat satt har att gora med beslutsfattandet inom naringslivet.

o akademiker; den har gruppen forskar sjalva och kan ge svar pa fragorna ur en akade-

misk synvinkel.

o offentlig sektor; den har gruppen kan ge en djupare och mer 6vergripande syn pa fra-

gan da de inte ar knutna till ett specifikt foretag.

Som tidigare namnt har vi utfort nio intervjuer varav en via e-mail och tva via telefon. De

intervjuade personer ar:

- Patrik Rydén, VD for Oresund Logistics

- Anders Bergh, Ansvarig Chef Distribution och Fjarr pA GDL

- Mikael Andersson, Ansvarig Chef Enhetslaster pA GDL (samma intervju som Anders Bergh)
- Lennart Forsberg, Chef Logistikavtal ICA i Solna (telefon)

- Pontus Samuelsson, Hub & Distributionsansvarig Affarsomrade inrikes, DSV (e-mail)

- Kenth Lumsden, Professor i Integrerade transportsystem vid Chalmers i Goteborg (telefon)

- Renée Mohlkert, Naringslivsdirektor i Helsingborg

- Tommy Paulsson, VD for Bring SCM AB

- Sten-Ake Tjarnlund, Ordforande i CeLIT, Centrum for Logistik och IT

- Bengt Holmberg, Professor i V&g och Trafik vid Lunds Tekniska Hogskola

Fragorna som vi anvande som underlag till intervjuerna finns i bilaga 1. Fragelistan ar den
fullstandiga och har anpassats till varje intervjuperson eftersom inte alla fragorna lampade sig

till alla personer.

2.1.5 Reliabilitet - Validitet

Vid datainsamling ar det viktigt att anvanda sig av tillforlitliga kéllor. Begreppet reliabilitet
beskrivs av Host et al. (2006 s.41) som “tillforlitligheten i datainsamlingen och analysen med
avseende pa slumpmissiga variationer”. Som sagt har vi, for att fa sa hog tillforlitlighet och
mangfald som majligt, valt att intervjua personer fran fyra olika sektorer: Producen-
ter/speditorer, konsulter, akademiker och offentlig sektor. Producenter och speditorer arbetar
inom foretagen med produktion eller spedition av varor till kunderna och har valts ut for att
beskriva hur viktig placeringsfragan ar nar det galler in- och utfloden. Konsulter arbetar med
liknande fragor och har erfarenhet av den har branschen, men kan ha en annan syn an spedito-
rerna. Akademiker ar professorer som har forskat och forfattat relevant litteratur for vart arbe-
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te. Gruppen offentlig sektor &r en grupp av de intervjuade personerna som bidrar med en mer

overgripande och samlad syn kring lokaliseringsproblematiken.

Validitet betyder att man méter vad man avser att méta, dvs fokus pa systematiska problem”
(Host et al., 2006 s.41). Fragorna som ligger till grund for intervjuerna ar utformade precis
efter det vi undersoker och darmed kan vi styra intervjun i ratt riktning for att behalla validite-

ten i undersdkningen.

2.1.6 Nackdelar och fordelar med intervjuer

Nackdelar med intervjuer &r att de ar tidskravande. Det tar mycket tid att boka och att genom-
fora intervjuer. Analysen efter intervjun tar mycket tid eftersom fragorna inte ar standardise-
rade. Tillforlitligheten i intervjuerna ar en nackdel eftersom det ar svart att uppna objektivitet.

Istallet for generella svar far man unika svar pa fragorna. (Denscombe, 2000)

En till nackdel &r intervjuareffekten. Denscombe (2000 s. 162) pastar att “de intervjuades utta-
landen vara paverkade av forskarens identitet”. Frisprakigheten i vara intervjuer kan diskute-
ras eftersom samtalen spelades in och da framférallt nar det géllde konkurrensbehandlande

amnen.

Fordelarna med intervjuer ar att man kan ga in pa frdgorna mycket djupare an vid bara svar
via en enkat. Fragorna kan leda till foljdfragor som bjuder in till djupare diskussion och for-
staelse. Flexibilitet och validitet ar ocksa fordelar med intervjuer. Intervjuaren anpassar sig
efter den intervjuades specialitet och foljer upp fragorna som stélls med ytterligare fragor an-
gaende amnet. Samtidigt som intervjun ar flexibel kan samtalet &nda styras for att behalla
validiteten i undersokningen. Ytterligare en fordel &r att man far relativt hog svarsfrekvens

gentemot en enkatundersokning. (Denscombe, 2000)
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3. TEORETISK REFERENSRAM

| detta avsnitt borjar vi med att definiera olika begrepp som vi anser behéver forklaras narm-
re. Detta gor vi for att skapa en battre forstaelse och undvika missforstand och oklarheter
bade for oss sjalva och for lasaren. Darefter beskrivs klassiska lokaliseringsteorier, dér den
forsta uppkom redan i mitten av 1800-talet och resterande ar pabyggnader pa denna och var-
andra. Dessa beskriver vi for att visa att problematiken funnits lange och hur utvecklingen
har varit. Vidare beskriver vi teorier som rér begrepp som uppkommit under var empirisam-
ling. I var analys kommer vi sedan att anvanda dessa teorier for att forsta problematiken

battre och sedan dra slutsatser utifran detta.

3.1 Definitioner

3.1.1 Lokaliseringsproblemet

Lokaliseringsproblemet kan definieras pa flera olika satt. Det finns flera olika traditionella
teorier som behandlar lokaliseringsproblemet och hur man ska l6sa dito for att bli sa konkur-
renskraftig som mojligt. De behandlar ofta olika kriterier, sasom kostnadseffektivitet, kvali-
tetsoptimering och miljoaspekter, skilda fran varandra (Bergqvist & Tornberg, 2005). Tva
tidiga teorier som kan anses som grunden till dagens teorier &r Alfred Webers och Johann
Heinrich von Thinens teorier, som vi beskriver ndrmare nedan. Nationalencyklopedin defini-
erar lokaliseringsteori som ”idéer och synsatt som utvecklats for att forklara verksamheters
lage och bedoma de geografiska forutséttningarna for naringslivets utveckling.” (Nationalen-

cyklopedin, 2010a)

Det finns flera senare utvecklade teorier som bygger pa hela eller delar av dessa, vilka ocksa
anvands for att rakna ut, soka upp och bestdmma en specifik geografisk plats for placering av
en logistikfastighet. | dagens konkurrenssituation som rader anser vi att det &r en brist att en-
bart se till en eller ett fatal kriterier, som till exempel kostnadsminimering vid bedémning av

en situation.

Som vi ndmner i avsnittet syfte, undersoker vi vilka kriterier som ar mest betydande vid be-

slutsfattande om lokalisering och utplacering av en logistikfastighet. Vi amnar inte peka pa en
specifik geografisk plats for en framtida logistikfastighet, utan istéllet undersoka vilka kriteri-
er som spelar en avgorande roll och utifran dessa kunna ge en bild av hur det kommer att se ut

inom en tidsram pa fem till tio ar. Nar vi namner lokaliseringsproblemet menar vi problemet
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med vilka kriterier som &r viktiga att undersoka innan man bestammer sig for ett omrade, dar

man vill etablera sig.

3.1.2 Lokalisering och placering
Nar vi diskuterar lokalisering innebar det att hitta ett omrade eller en region som kan vara

attraktiv ur ett logistikperspektiv. Nar vi diskuterar placering menar vi en specifik punkt inom

regionen som vi lokaliserat. Saledes ar lokalisering en mer generell beskrivning och placering

en mer specifik beskrivning av en plats.

3.1.3 Logistik
Vi har valt att anvanda oss av Council of Supply Chain Management Professionals, CSCMP
definition av Logistics Management, och pa deras hemsida, (CSCMP, 2010) kan man lésa
foljande:

“Logistics management is that part of supply chain management that plans, implements, and con-

trols the efficient, effective forward and reverses flow and storage of goods, services and related

information between the point of origin and the point of consumption in order to meet customers'
requirements.”

For att fortydliga har vi fritt dversatt och tolkat ovanstaende definition enligt foljande:

Logistics management &ar den del av supply chain management som planerar, infér och kon-
trollerar det effektiva in- och utflédet och lagring av varor, tjanster och information mellan

producent och konsument for att tillgodose kundernas behov.

CSCMP (2010) definierar Supply Chain Management enligt foljande:

“Supply chain management encompasses the planning and management of all activities involved
in sourcing and procurement, conversion, and all logistics management activities. Importantly, it
also includes coordination and collaboration with channel partners, which can be suppliers, inter-
mediaries, third party service providers, and customers. In essence, supply chain management in-
tegrates supply and demand management within and across companies.”

For att fortydliga har vi fritt 6versatt och tolkat ovanstaende definition enligt foljande:

Supply chain management omfattar planering och forvaltning av alla verksamheter som deltar

i inkdp och upphandling, omvandling, och alla logistikaktiviteter. Det innebar ocksa samord-

ning och samarbete med partners, som kan vara leverantorer, mellanhander och utomstaende

tjansteleverantorer och kunder. | huvudsak integrerar supply chain management utbud och

efterfragestyrning inom och mellan foretag.
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3.1.4 Logistiklage
Utifran ovanstaende definition av logistik och logistics management véljer vi att definiera

logistiklage enligt foljande:

Ett bra logistiklage kannetecknas av att man pa ett bra och effektivt vis ska kunna
styra in- och utflode av varor, tjanster och information mellan producent och kon-
sument. Samtidigt ska man pa samma vis kunna hantera, sortera och lagra varor

och gods pa detta lage.

3.1.5 Logistikfastighet
En logistikfastighet &r en byggnad dér man hanterar, sorterar och lagrar varor och ar en knut-

punkt i forsérjningskedjan.

3.1.6 Miljoanpassad fastighet
Fastighet som &r byggd pa ett miljévanligt satt, med miljovanligt eller atervunnet material
samt &r helt eller delvis sjalvforsdrjande nar det galler energi. Detta kan vara till exempel via

egna vindkraftverk eller solceller pa taket.

3.1.7 Kriterium
Enligt Nationalencyklopedin betyder kriterium “avgdrande kannetecken” (Nationalencyklo-

pedin, 2010b), och det &r sa vi kommer att anvanda ordet i var undersokning.

3.1.8 Framtiden
Da ordet framtiden i princip kan innebéra vilken betydande tidsrymd som helst, valjer vi har
att anta tidsperioden till fem till tio ar framat i tiden om inget annat anges, pa grund av den

snabba utvecklingen som sker i branschen.

3.2 Klassiska lokaliseringsteorier

3.2.1 Von Thiinens lokaliseringsteori

Johann Heinrich von Thiinen var en tysk lantbruks- och nationalekonom som pa 1800-talet
skrev Der isolierte Staat in Beziehung auf Landwirtschaft und Nationalékonomie, det som
skulle bli grunden till de moderna lokaliseringsteorierna (Nationalencyklopedin, 2010c).
Aven om Von Thiinen var lantbruksekonom och teorin framst &r riktad till lokaliseringspro-
blem i lantbruket, kan den likvél anvandas i andra situationer (Ekenstedt, 2004). Von Thiinens

teori behandlar enbart kostnadsproblemet, och minimeringen av dito. Han menar att ju langre
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fran staden man kommer, desto lagre markpris ar det. Likasa vad galler befolkningsméngd
och befolkningstathet, eftersom det finns mer mark tillgangligt ju langre fran staden man
kommer. Han antar ocksa att marken ar av samma slag 6verallt. Han antar ocksa att tillgang-
ligheten till olika platser och transporterna dit &r lika dverallt, samt att transportkostnaderna ar
en funktion av vikt och distans. Med dessa antaganden minskar han komplexiteten i proble-
met och kan istéllet fokusera pa transportkostnaderna till fullo (Ekenstedt, 2004). Teorin i sig
syftar bara pa att minimera transportkostnaderna, och maximera vinsten for bonderna. Genom
att dra paralleller till det moderna samhallet anser vi att det skulle vara som att anta att trans-
port med lasthil, tag, bat och flyg skulle vara lika latt, billigt och snabbt och att vi darfor bara
ska ta hansyn till att vi vill placera oss sa néra staden och konsumenterna som mojligt for att

minimera transporterna.

3.2.2 Webers lokaliseringsteori

Alfred Weber var en tysk nationalekonom som i borjan av 1900-talet skrev, Uber den Stan-
dort der Industrien, en utveckling av VVon Thiinens lokaliseringsteori (Nationalencyklopedin,
2010d).

Teorin &r ett lokaliseringsverktyg baserat pa kostnadsminimering for transporter och ar framst
till for att anvandas vid industriell produktion, men skulle likval kunna anvéndas vid utplacer-
ing av ett lager. Genom att finna den plats for sin logistikfastighet dar transportkostnaderna
for bade ramaterial till sin produktion, och transportkostnaderna for foradlat material ut till
slutkonsument, tillsammans ar minimerade, har man grunden for vilken plats man ska placera
sin fastighet pd. Genom att undersdka om den féradlade produkten vager mer eller mindre an
ramaterialet, spelar detta en roll for var man ska placera sin produktion. Weber menar aven i
sin teori att vikten pa den méangd det transporterade godset till olika marknader har, spelar roll
for var man ska placera sig (Ekenstedt, 2004). Detta kan jamforas med en sa kallad tyngd-
punktsberakning som vi beskriver senare i detta kapitel. Teorin beskriver transportkostnader-
na som en konstant, varvid forhallandet blir linjart med mangden gods som transporteras. Det
ar inte realistiskt att kostnaderna for transporter foljer vikten eller mangden gods linjart, da till
exempel en 6kad fyllnadsgrad av en lastbil eller container inte nddvandigtvis betyder att kost-
naderna ocksa okar. (ibid.)

Forutom transportkostnader, vags aven arbetskraftskostnader in i berdkningen. Arbetskrafts-
kostnaden &r en lokal faktor som varierar beroende pa placeringen. Weber menar att om kost-

naden for arbetskraft ar lagre pa en plats och i det totala minimerar kostnaderna mer an en
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placering dar transportkostnaden &r lagre, sa kan placeringen av logistikfastigheten komma att
andras. (ibid.)

3.2.3 Greenhuts lokaliseringsteori

Greenhut gar ett steg vidare och lagger till nagra faktorer till Webers teori. En av de viktigaste
faktorerna som han adderar, &r efterfragan. Han menar att efterfragan kan variera beroende pa
geografisk placering och att foretaget kan gora storre vinster genom att placera sig i till exem-
pel soder istallet for i norr, d&ven om kostnaderna kan vara i stort sett desamma pa de olika
platserna. Genom detta menar han att kostnadsminimering och vinstmaximering inte behdver
inkrakta pa varandra, samtidigt som det kan l6na sig att tillata nagot hdgre kostnader for

transporter, nar efterfragan i ett omrade indikerar hogre vinster. (ibid.)

3.3 Modeller och begrepp

3.3.1 Intermodalitet

| flera av vara intervjuer och artiklar kommer begreppet intermodalitet upp som en del av den
framtida logistiken i Skane. Lumsden (2006) beskriver intermodalitet som att en lastbérare
forflyttas mellan olika transportslag. Det kan innebéra att en lastbérare forst lastas pa en last-
bil som kér till en jarnvagsknutpunkt dar lastbararen lastas pa ett tag. N&r taget sedan har
kommit till en ny omlastningspunkt kan lastbéararen an en gang lastas pa en lastbil for att ko-
ras ut till kunden. Detta system ser till att godset pa lastbararen inte behGver packas om och
darmed ingar i ett effektivt transportsystem. Nationalencyklopedins (2010e) beskrivning av
intermodal lyder: ”kombinerad transport ex. landsvag—jarnvég eller landsvag-sjo. Kombine-
rad transport pa landsvdg och jarnvag kallas kombitrafik eller intermodal transport.” Med tan-
ke pa Skane som tillvaxtregion anser vi att intermodalitet i Skane blir en viktig del av denna
tillvéaxt. Infrastrukturen i Skane och byggandet av en fast férbindelse mellan Danmark och
Tyskland, Fehmarn-Baltbron, framjar intermodala transporter med sina anslutningar till land-,
jarn- och sjovagar. Dessutom far man kora langre lastbilar i Sverige an i 6vriga Europa, vilket
pa sa satt ocksa bidrar till forbattrad intermodalitet. Vanliga lastbilstransporter i Europa kor
med en langd upp till 18,5 meter. | Sverige far man kora med en langd upp till 25,25 meter.
Det betyder att en trailer far kopplas till en vanlig dragbil och kan lasta upp till 52 EU-pallar.
En EU-pall &r en lastbdrare som ar framtagen efter en éverenskommelse i Europa om stan-

dardmatt. Matten dr 800 x 1200 mm och pallen &r anpassad efter lastflaken pa lastbilarna
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(Lumsden, 2006). En container kan vara ett annat exempel pa en lastbarare som enkelt kan

forflyttas mellan olika transportslag.

3.3.2 Infrastruktur
Infrastrukturen gor det mojligt att forflytta manniskor, varor och information fran punkt A till
punkt B. Den spelar en stor roll for tillvaxten i en region samt vid lokaliseringsfragor. Natio-
nalencyklopedin ger oss foljande forklaring till vad infrastruktur &r:
Infrastruktur &r ett system av anldggningar och driften av dessa, som utgér grund for forsérjning-
en och forutséttningen for att produktionen skall fungera: bl.a. vdgar och jarnvégar, flygplatser och
hamnar, kraftverk, eldistribution och andra anordningar for energiférsérjningen, vatten- och av-
loppssystem, teleférbindelser och uthildningsvasen. Det ar sélunda i stor utstrackning fraga om
verksamheter som stat eller kommun pa ett eller annat sétt har ansvar for. Med infrastruktur avses

dven de bakre fasta anldggningarna som flygfilt, oljeledningar och depaer i ett forsvarssystem.”
(Nationalencyklopedin, 2010f)

| fragan om var en logistikanlaggning ska placeras spelar just infrastrukturen en stor roll. For-
andringar i denna infrastruktur och dess paverkan pa lokaliseringsfragan &r speciellt intressant
med tanke pa om en befintlig logistikknutpunkt kommer att forflyttas till ett annat omrade

eller inte.

3.3.3 Ekonomisk tillvaxt
Ett positivt samband mellan ekonomisk tillvaxt och konsumtion finns och det gynnar foreta-
gen som i sin tur producerar mer. Mer produktion leder till fler transporter och dkat behov av

att kunna lasta och omlasta. Men hur far man det har hjulet att borja rulla?

Finansdepartementet (2010a) skriver pa sin hemsida att ekonomisk tillvéaxt i princip 6kar av
tva anledningar varav den ena &r att man ¢kar antalet arbetade timmar och den andra genom
att producera mer per timme. Ekonomisk tillvaxt brukar man mata i Bruttonationalprodukt
(BNP). Finansdepartementet har satt upp foljande formel for matning av BNP: "BNP = kon-
sumtion + investeringar + export — import” (Finansdepartement, 2010b). Man skulle kunna
séga att BNP méter alla fardiga varor och tjanster producerat i ett land. Importerade varor och

tjanster raknas inte med eftersom de inte ar producerade i samma land som man méter.

Utvecklingen av Skane och utbyggnad av infrastrukturen som till exempel Fehmarn-Baltbron
kan alla paverka produktiviteten for Skanska foretag vilket da bidrar till 6kad BNP. Dessutom
kan god tillgang till valutbildad arbetskraft och konkurrens paverka den ekonomiska tillvéaxten

(Finansdepartementet, 2010c).
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3.3.4 Tyngdpunktsberikning

Ofta kan man med hjélp av nagra verktyg komma fram till en matematisk losning pa lokalise-
ringsproblemet. Lumsden (2006) forklarar problemet i ord enligt féljande. Man samlar koor-
dinaterna till de punkter dit floden gar och kommer ifran, samt volymerna till dessa punkter.
Sedan multiplicerar man X-koordinaten for punkt 1 med volymen for punkt 1 och adderar det
till produkten av X-koordinaten och volymen for punkt 2 och sa vidare for alla punkter.
Summan av dessa produkter delar man pa den totala volymen for att fa fram X-koordinaten
till tyngdpunkten. Samma berékning utfors for Y-koordinaterna. Genom att lagga in en vo-
lymfaktor far en punkt i koordinatsystemet mer vikt, vilket paverkar placeringen av distribu-

tionscentralen. Matematiskt ser det ut som foljer (ibid. s.603):

2 Xk - Vi)
2 Vi

_ X0 Vi)

Y
2 Vi

Vi = Volymen fran terminal till kund i
Xki = X-koordinat for kund i
Y« = Y-koordinat for kund i

n = antal kunder i systemet

Man ska dock ta i akt att den beraknade tyngdpunkten endast ar en metod som pekar pa ett bra
lage och inte som en absolut etableringspunkt. Volymerna till kunder kan &ndras i efterhand
(Lumsden, 2006; Paulsson, 2010).

| var undersokning kan vi inte anvanda oss av denna tyngdpunktsberakning eftersom vi inte i
forvég vet var framtida hyresgaster har sina kunder. Med detta ovetande ar det omdjligt att
anta vilka X- och Y-koordinater som galler, inte heller vilka volymer som ska rdknas med.
Metoden har dock anvénts av nagra av de intervjuade foretagen, och kommer att diskuteras

senare i arbetet.

3.3.5 Just-in-time logistics
Just-in-time (JIT) logistics har blivit allt mer populért den senaste tiden och betyder att man

haller lagernivaer pa lagst mojliga nivan. Det innebér att leveranserna sker pa forutbestamda
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tider och sker oftare (Lumsden, 2006). JIT-principen kraver pa sa satt bra planering sa att pro-

duktionen inte kommer att stanna pa grund av brist pa ravaror.

JIT medfor att man bestéller oftare, i mindre kvantiteter och med kort leveranstid (ibid.). Med
tanke pa dessa tre faktorer kan man se att det blir fler transporter pa vagarna med lite utrymme
for fel. Kraven pa infrastrukturen okar med den har metoden for att sa fa fel som majligt ska
uppsta i JIT-principen och infrastruktur &r darfor en viktig punkt att ta med i vart arbete. Om
man skulle placera en logistikfastighet mitt i staden har man inga bra anslutningar till motor-
véagen och dessutom kan stadstrafiken bli ett problem for lastbilarna att ta sig fram.

3.3.6 Centralisering

Manga foretag har insett att det ar billigare att centralisera verksamheter och distributionsen-
heter. Med centralisering menas att foretag slar ihop all lagerverksamhet till en stérre verk-
samhet som kallas for centrallager eller distributionscentrum. Fordelar med centraliseringen &r
till exempel (Schipper, 2000; Pfohl et al., 1992):

e Mindre lagerutrymme och lagre foljdkostnader av detta

e Lagre lagernivaer

e Effektivare interkontinentala transporter

e Mojlighet att frakta gods direkt fran leverantor till en stor distributionscentral
e Forbattrad kundservice

e Minskat bundet kapital

Svenska foretag foljer samma trend (Forsberg, 2010). Just vid centraliseringen spelar lokalise-
ringsfragan stor roll och ar darfor ett viktigt begrepp for var undersokning.

Schipper (2000) skriver att sedan den Europeiska Unionens 6ppnande av granserna har fler
foretag centraliserat sina distributionscentraler. Han skriver att en undersékning gjord av Hol-
land International Distribution Council visade att 70 % av foretagen centraliserade for att

minska sina logistiska kostnader.

3.3.7 SWOT-analys

Da vi avgransar oss till Skane i arbetet, vill vi undersoka vilka styrkor och svagheter regionen
har . Nagra fragor som kan komma upp ér till exempel vad ar det som ar bra med Skane och
vad ar det som ar mindre bra? Finns det nagot hot eller kanske nagon méjlighet som bidrar till
utveckling i Skane. En SWOT-analys (Strengths, Weaknesses, Opportunities, Threats) kan ge
oss svar pa dessa fragor. Landstrom och Lowegren (2009) diskuterar denna analys for att kart-
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ldgga ett foretags styrkor, svagheter, mojligheter och hot i omvérlden. Analysen ger en bra
bild pa hur foretaget ligger till och framforallt kan tacka sig mot eventuella hot fran andra
foretag. Vi tillampar SWOT-analysen i vart arbete inte pa ett féretag utan pa Skane som om-
rade. Just for att hitta svar i vara fragor varfor man ska etablera sig i Skane och hur Skane kan

utvecklas till att bli en stor logistikknutpunkt i Europa.

3.3.8 Ett tjdnsteerbjudande

| litteraturen finns det manga forslag till forbattringar och anpassningar nar det galler miljo-
fragor. Genom att integrera miljéfragan med Gronroos modell for ett utvidgat tjansteerbju-
dande, ska vi underséka om en miljoanpassad logistikfastighet &r ett attraktivt erbjudande. En
tjanst beskrivs enligt Gronroos (2008) som en process som bestar av flera aktiviteter, den pro-
duceras och konsumeras delvis samtidigt och kunden deltar till viss del i producerandet av

tjansten.

Ett tjansteerbjudande bestar av fyra komponenter (ibid.):
- Tjanstekoncept

- Grundl&ggande tjanstepaket

- Utvidgat tjansteerbjudande

- Image och kommunikation

Tjanstekonceptet bestdmmer vad organisationen vill géra. Med hjélp av konceptet kan man

utveckla resten av erbjudandet.

Gronroos delar upp det grundlaggande tjanstepaketet i tre sorter tjanster:
- Kérntjanster

- Mojliggorande tjanster

- Vérdehgjande tjanster

Kérntjansten beskriver foretagets huvudsakliga verksamhet. Det kan besta av flera samman-
héngande tjanster. Mojliggorande tjanster ar tillaggstjanster som gor karntjansten mojlig.
Véardehojande tjanster ar ocksa tillaggstjanster som inte underlattar anvandandet av karntjans-

ten, som mojliggdrande tjanster, utan hojer endast vardet av karntjansten (ibid.)

Det utvidgade tjansteerbjudandet innehaller nagra punkter som man kan tillampa i var under-
sokning. Gronroos menar att tjanstens tillganglighet, interaktionen med tjansteorganisationen

och kundens medverkan ingar i det utvidgade tjansteerbjudandet.
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Image ar en viktig del av erbjudandet eftersom en bra image kan forstarka den upplevda

tjanstkvaliteten och en dalig image kan forstora den. Att behalla en bra image ar alltsa viktigt
for ett foretag. Kunderna har makten att kommunicera vidare till andra potentiella kunder om
foretagets tjanster och den har Word of mouth-kommunikationen kan ha en betydande effekt

bade pa konsumtionstillfallet och pa framtiden. (ibid.)

Vi har valt att undersoka om miljéanpassade logistikfastigheter ar ett attraktivt erbjudande
och for att forsta problematiken battre valjer vi att anvanda delar av Gronroos modell for ett
tjansteerbjudande, tillsammans med McKinnons et al. idéer kring gronare logistik och miljo-

profilering.

3.4 Sammanfattning av teori

| det har avsnittet har vi behandlat den teoretiska ram vi kommer att anvanda i analysen. Vi
borjade med att definiera begrepp som ar av betydelse for var undersokning foljd av nagra
grundldggande lokaliseringsteorier. Dessa grundlaggande teorier behandlar i grund och botten
lokaliseringsproblemet och syftar till att minimera kostnaderna. Under senare utvecklingar av

dessa teorier tillkom vissa tillagg efterhand sasom till exempel efterfragan.

Dérefter har vi behandlat begrepp och modeller som: intermodalitet vilket &r att en lastbérare
kan forflyttas mellan olika transportslag. Infrastruktur som bidrar till méjligheten att forflytta
manniskor, varor och information fran punkt A till punkt B. Ekonomisk tillvaxt som genom
Okad konsumtion bidrar till 6kad produktion som i sin tur bidrar till forbattrad ekonomi.
Tyngdpunktsberékning som syftar till att matematiskt hitta en optimal geografisk plats for en
logistikfastighet. Just-in-time logistics syftar till att halla ner lagernivaer vilket paverkar fre-
kvensen av transporter. Centralisering vilket innebér att man samlar mindre lagerverksamhe-
ter till farre men storre distributionscentraler. SWOT-analysen syftar till att kartlagga ett fore-
tags styrkor, svagheter, mojligheter och hot. Gronroos tjansteerbjudande ar en modell for att

utforma ett tjanstepaket.
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4. ANALYS

| detta avsnitt redovisar vi vad var undersokning har visat. Vi kommer att diskutera vad inter-
vjuerna har gett oss for kunskap, samtidigt som vi kombinerar detta med vad artiklar, under-
sokningar och rapporter skriver. For att forsta vart empiriska material kommer vi samtidigt
att anvanda de teorier vi har beskrivit. Vi kommer att diskutera de fem kriterier som utifran
intervjuerna anses vara de viktigaste vid lokaliseringsproblematiken. Vidare kommer en dis-
kussion att foras kring miljéanpassade logistikfastigheter utifran samma metod som just

namnts.

4.1 Kriterierna
Vi har samlat alla svar fran vara intervjupersoner pa vilka kriterier de anser vara viktigast och
hur de rangordnar dessa efter relevans, dar det viktigaste far fem poéang, nast viktigast fyra

poang, och sa vidare. Nedanstaende diagram visar resultatet:
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Diagram 1: Fem kriterier rangordnat efter betydelse

De fem viktigaste kriterierna som kom fram i var undersokning ar: infrastruktur, narhet till

marknaden, arbetskraft, tillgang till mark (och priset) och miljo.

4.1.1 Infrastruktur
Infrastrukturen spelar en stor roll for transporter och utan infrastruktur kan inte nagon trans-
port komma fram. Utbyggnaden av infrastrukturen &r i full gadng genom ett projekt for att un-
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derlétta den europeiska integrationen pa handelsplanen (TEN-T, 2005; Region Skane, 2009a).
Delar av det projektet paverkar Skane stort och inte minst bidrar det till ekonomisk tillvaxt i
regionen. Oresundsbron, som férbinder Malmo och Képenhamn, har redan visat pa stora for-
andringar (Skjott-Larsen et al., 2003) och utbyggnaden av infrastrukturen mellan Redby och
Puttgarden, Fehmarn-Béltbron, kommer att paverka inte minst trafiken pa Oresundsbron
(Mohlkert, 2010; Rydén, 2010) samt tillvaxten i regionen (Copenhagen Economics Aps &
Prognos AG, 2004). Det rader dock olika meningar om godstrafiken pa strackan fran Tysk-
land till Sverige, dar Rydén och Mohlkert i intervjun och rapporten fran Region Skane
(2009a) menar att det redan &r fullt pa sparet 6ver bron, pa grund av persontrafiken, och att
darfor Fehmarn-Baltbron kommer att paverka ytterligare genom ckad trafik och mer trangsel
pa strackan. Holmberg betvivlar i intervjun dock att pressen kommer att 6ka eftersom priserna
for godstrafik pa spar i Danmark brukar ligga hoga; det kan bli kostnadseffektivare att kora
gods med lastbil eller bat. Andra intervjuade tror inte att Fehmarn-Béaltbron kommer att pa-

verka godstrafiken sarskilt mycket (Forsberg, 2010; Lumsden, 2010)

En tunnel genom Hallandsasen haller pa att byggas och &ven dar uppstar olika uppfattningar
om dennes paverkan pa logistiken. Rydén tycker i intervjun att det ar helt klart att den under-
lattar for transporterna med tanke pd lutningen pa asen. Denna forsvarar for tdgen att komma
over asen och forlorar vardefull tid. Holmberg haller i intervjun med om att tunneln kommer
att underlatta transporter upp mot Géteborg och Oslo. Mohlkert sager daremot i intervjun att
det efter Hallandsasen finns ytterligare sex stallen med enkelspar upp till Goteborg och intill
att de sex platserna med enkelspar atgardats, har tunneln vid Hallandsasen ej forbattrat laget.

Forutom redan planerade utbyggnader av infrastrukturen diskuteras det fler anslutningar pa
bestdende infrastruktur. En tunnel mellan Helsingborg och Helsinggar ligger i diskussionsfasen
(HD, 2009; Mohlkert, 2010; Tjarnlund, 2010; Region Skane, 2009a) och sags underlatta pres-
sen pa sparet framforallt pa Oresundsbron, da tdgen kan kéra runt Oresund istéllet for att van-
da och kora tillbaka. Det diskuteras ocksa om tunneln ska vara till bade véag och jarnvag eller
bara till jarnvag. Lanken Helsingborg - Helsinggr anvands av manga akerier som kor langre
strackor, for att de d& sparar nagra mil korning i jamforelse med att anvanda Oresundsbron
(Skjott-Larsen et al., 2003) och forkortar darmed ledtiderna pa dessa strackor. Mohlkert pape-
kar i intervjun att problemet med tunneln ligger pa den danska sidan dar tunneln hamnar mitt i
ett naturreservat varfor en vag inte ar den smidigaste l6sningen. Malet &r att ett beslut om en
fast forbindelse ska tas fore 2016 (Region Skane, 2009a).
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Rapporten fran Copenhagen Economics Aps och Prognos AG (2004) talar om 6kad ekono-
misk tillvéaxt for regionerna som &r direkt anslutna till Fehmarn-Baltbron, men att effekterna
kan markas anda upp till Orebro i Sverige och till Hessen i Tyskland. Generellt sett bidrar
alltsa en utbyggnad av infrastrukturen till 6kad tillvaxt, vilket Holmberg starker i intervjun
och Rydén (2007) skriver i Oresundsbarometern. Det framjar foretag att flytta sina verksam-
heter narmare den fasta anslutningen och samarbetet med olika producenter 6kar (Copenha-
gen Economics Aps & Prognos AG, 2004). En fast forbindelse leder ocksa till marknadsfor-
storing (Rydén, 2010). Genom att fler arbetstillfallen skapas i en region ékar man produktivi-

teten; 6kad produktivitet kdnnetecknar ekonomisk tillvéxt.

Den allmanna uppfattningen om hur viktigt det &r att finnas néra infrastrukturen ar ganska
sjalvklart. Lumsden sager i telefonintervjun att det framforallt &r viktigt att titta pa floden,
bade in och ut. Hur kommer godsfloden in i en region och hur gar de darifran? Skanes placer-
ing pa Europakartan ar ganska central och regionen fungerar ofta som en port mellan Norden
och dvriga Europa (Holmberg, 2010; Region Skane, 2008; Region Skane 2009a; Skjott-
Larsen et al., 2003) dar den lampar sig speciellt bra for intermodala transportldsningar (Pauls-
son, 2010; Skjott-Larsen et al., 2003). Enligt Tjarnlund i intervjun far Helsingborgs hamn in
mycket gods i container som ska forflyttas vidare till olika producenter i staden for foradling.
Staden ligger ocksa pa ratt plats vid knutpunkten dar lankarna till Stockholm (E4) och Gote-
borg (E6) korsar varandra (Bergh, 2010). Transporter som kommer via hamnen kan pa sa stt
latt distribueras vidare mot bada storstaderna. Dessutom finns det bra jarnvagsanslutningar sa
att stora godsvolymer och som &r okéansliga mot langre ledtider kan transporteras vidare via

den vagen (Paulsson, 2010).

| SWOT-analysen som har gjorts av Region Skane (2010) beskrivs bland annat Skanes geo-
grafiska lage som en styrka. Som vi har hort och last manga ganger styrker detta an en gang
att Skane ar en stark region med manga bra sidor. Vid lokaliseringsfragan kan en SWOT-
analys vara till stor hjélp for att se om omradet man har i sikte ar ett sékert omrade att placera
sig i. Nar bade Skjott-Larsen et al. (2003) och Bengt Holmberg (2010) uttalar sig om det per-
fekta geografiska laget for Skane och vi ser att en SWOT-analys sager likadant, styrker detta

bade vart val av undersokningsregion.

Just-in-time logistics framjas ocksa av den infrastrukturutbyggnaden som pagar och planeras.
For att astadkomma JIT kravs det saledes en bra infrastruktur sa att leveranser kan ga snabba-
re och effektivare. Samtidigt som centraliseringen av logistikfastigheter &r ett hett @amne for att
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kunna leverera snabbare och sénka kostnader for logistik (Schipper 2000; Pfohl et al., 1992).
Utbyggnaden av det transeuropeiska natverket for transporter (TEN-T), framforallt med tanke
pa Oresundsbron och Fehmarn-Béltbron, bidrar stort till minskade ledtider eftersom man inte
ar fast vid avgangstider for batar. Man kan dven minska ledtiderna med upp till en timme till
foljd av den fasta forbindelsen mellan Danmark och Tyskland (Mohlkert, 2010).

4.1.2 Narhet till marknaden och kunden

Alla vara intervjuade personer har papekat att det ar viktigt att finnas nara marknaden och
kunden. Forsberg berattade i telefonintervjun att de anvant sig av tyngdpunktsberékning nér
de skulle placera ut distributionsenheter. Da ICA har mer &n en distributionsenhet antar vi att
de anvant sig av en mer utvecklad och komplex variant av tyngdpunktsberékning &n den tradi-
tionella. Berman et al. (2005) presenterar en modell dér flera distributionsenheter ska placeras
ut. I denna modell delar de upp marknaden i kluster och i varje kluster anvander de sig av den
traditionella tyngdpunktsberékningen. Detta gor de for att minimera ledtider. Paulsson
beskrev i intervjun Bring SCM:s CAPS-modell, som &r en utveckling av tyngdpunktsberék-
ning dar man lagger mer vikt pa kunderna istéllet for producenterna. Detta gor man for att
marknaden och kunderna inte forflyttar sig och att man oftare byter leverantér. Greenhut
uppmarksammade detta i sin lokaliseringsteori dar han adderade efterfragan som en viktig
punkt till tidigare teorier. Han menade att om man placerade sig ndrmre marknaden dar efter-

fragan finns kan man inte bara minimera sina kostnader utan ocksa maximera sina intékter.

Rydén berattar i intervjun om Toyota som har placerat ett stort billager i Malmé hamn, dels
for att det finns en stor narmarknad, Norden, dels for att Malmo ligger centralt i Europa sa att
chefer fran Nederlanderna latt kan ta sig till kontoret i Malmé och dels for att det finns plats
for ett sddant lager i Malmao. Fordelen att ligga nara kunderna ar ocksa att man kan anpassa
sina varor efter kundens 6nskemal, papekar Rydén. | Toyotas exempel sager han att extraut-
rustning, som &r en del av kundens onskemal, laggs till i sista ledet, som ar i Malmo, och att
ledtiden darfor blir kortare. Ledtid kommer ofta upp som en avgorande faktor i vara intervju-
er. Paulsson, Tjarnlund, Bergh och Lumsden anser att kortare ledtider bidrar till 6kad kund-
varde framférallt med tanke pa vara vaxande behov och krav pa snabba leveranser. Paulsson
papekar aven att ledtiden ofta ar viktigare an miljon eller priset, och att vissa kunder till och

med ar villiga att betala extra for snabbare leveranser.
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Bergh tar i intervjun upp problemet med livsmedel som blir daligt nar ledtiderna blir for
langa. Distributionen av farska varor ska ske snabbt och darfor ar det viktigt att finnas narma-

re marknaden.

Samuelsson pekar i sina svar pa fragorna via e-mail pa servicegraden i att ligga nara kunder-
na, men att det finns olika satt att ligga nara. Man kan till exempel vara tillganglig pa kund-
tjanst nar avstandet ar mindre viktigt. Konventionella lokaliseringsteorier syftar, som namnts
tidigare, ofta pa att minimera kostnader for logistik, och tar vanligtvis inte med kundservice
som en faktor (Ho & Perl 1995). Schipper (2000) menar att genom att centralisera sin distri-
bution 6kar man sin kundservice. Forsberg sager i telefonintervjun att ICA har gatt fran
manga sma distributionscenter till farre men storre distributionsenheter, vilket ar ett exempel
pa centralisering av sin distribution. Pfohl et al. (1992) menar att marknaden ar dynamisk och
manga olika krav stélls fran olika kunder. For att mota detta krav kravs att man kar sin servi-
cegrad. Schipper (2000) menar inte enbart att man 6kar sin servicegrad vid centralisering utan
ocksa att man minskar sina kostnader. Detta papekar dven Pfohl et al. (1992). Ekenstedt
(2004) menar mer specifikt att man vid centralisering &ven minskar sina transportkostnader,
vilket Weber ansag som den allra viktigaste faktorn i sin lokaliseringsteori redan pa 1800-
talet. Pfohl et al. (1992) kommenterar dock det hela och menar att centralisering inte nédvén-
digtvis alltid leder till minskade kostnader for lagerverksamheten, utan att man maste under-
soka varije fall for sig. Vi anser att man maste se till helheten dar till exempel transportmedel,

transportkostnader, ledtider (och kundvérde) blir parametrar som maste véagas in.

Region Skanes rapport om hur naringslivet i Skane ar fordelat visar att den storsta delen av
naringslivet finns i sydvistra Skéne i anslutning till Oresundsregionen. Det ar alltsa en stor

marknad i den sydvéstra delen av Skane (Region Skane, 2008).

Vi far inte glomma att en del av marknaden bestar av andra producenter som kan samlasta
eller p& andra sétt arbeta tillsammans. Mohlkert, Paulsson och Tjarnlund menar alla i respek-
tive intervjuerna att det &r viktigt att hjalpa varandra genom samlastning och smarta ldsningar.
Genom att ligga néra flodet och sina konkurrenter menar vi att man saledes ocksa okar sin
narhet till marknaden. Lanken mellan Sverige och Danmark, Oresundsbron, har framjat han-
del och samarbete mellan regionerna och detta har lett till en stérre marknad (Skjott-Larsen et
al., 2003; Region Skane, 2009a). Rydén uttrycker det i intervjun som att allt férandrades dver

en natt nar Oresundsbron byggdes. Utifran detta menar vi ocksa att, forutom att marknaden
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vaxt med bron, har dven konkurrensen och flédena blivit storre, vilket lett till smartare 16s-

ningar och 6kat samarbete mellan olika aktorer.

4.1.3 Arbetskraft: bade billig och utbildad

For att kunna bedriva en verksamhet behovs arbetskraft och arbetskraft finns tillgangligt i hela
Skane. Detta visar sig vara en viktig faktor vid lokaliseringsproblematik, dock menar béade
Mohlkert och Lumsden i intervjuerna att, just i denna fraga, arbetskraften alltid l6ser sig efter-
som manniskor i regionen anda pendlar. | rapporten Att bo och arbeta i Skane (Region Skane,
2006) skrivs det att framforallt mojligheten att pendla har forbattrats avsevart fran 1930 och
fram till nu. Siffror i samma rapport visar att stora strommar pendlare tar sig mellan Képen-
hamn, Malmé och Lund och vidare till Helsingborg. Mindre strommar finns i de norddstra
delarna av Skane. Rapporten visar dessutom att 70 % av Skanes befolkning bor i den vastra,
kustnéra delen, dér dven hela “Oresundskusten haller p4 att bli en sammanhingande stads-
struktur” (Region Skéne, 2006 s.6). Skane har blivit en storre arbetsmarknad som &r upp-
byggd av flera mindre arbetsmarknadsregioner (Region Skane, 2009a). | en annan rapport,
Naringsliv, handel och service i Skane (Region Skéne, 2008), skrivs det att Oresundsregionen

har narmare 3 miljoner invanare och 1,7 miljoner arbetstillfallen.

Andra intervjuade tycker dock tvartemot ovanstaende och anser att arbetskraften ska finnas
néra verksamheten. Tjarnlund anser i intervjun att Helsingborg ar en perfekt stad for foretag
att etablera sig eftersom den har allt: bra infrastruktur, mark och arbetskraft. Det enda pro-
blemet han ser med Helsingborg &r att utbildad arbetskraft saknas i denna stad. En satsning pa
utbildning pd Campus Helsingborg genom en forskningsavdelning anser han som en viktig
del i stadens utveckling for att kunna bli en annu viktigare logistikknutpunkt. I rapporten Att
bo och arbeta i Skane kan vi lasa att befolkningen i regionen ar relativt hogt utbildad och att
de hogst utbildade manniskorna bor i sydvéstra delen. Med Malmé och Lund som stora kun-
skapsstader i regionen och dessutom Oresundsregionen i anslutning, finns har to-

talt 14 universitet. (Region Skane, 2006)

Samtidigt som olika meningar finns om var arbetskraften ska finnas &r vara respondenter
Gverens om att arbetskraften ska vara bade billig och valutbildad. Arbetskraften ska ha réatt
utbildning och rétt kompetens (Skjott-Larsen et al., 2003). Bergh sager dock i intervjun att det
inte behdver vara samma person som &r billig och valutbildad. Han menar att det behovs bade

billig arbetskraft for utférande arbeten och utbildad arbetskraft for planerande arbeten.
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Forutom att man ska kunna bedriva verksamhet spelar arbetskraft en roll nér det galler eko-
nomisk tillvaxt. Med ratt arbetskraft kan ett foretags produktion 6ka rejalt och pa sa sétt bidra
till produktiviteten och den ekonomiska tillvéxten i regionen (Finansdepartementet, 2010c).
Andersson (2007) menar ocksa att arbetskraftens utbildningsniva och infrastrukturens kvalitet

och utbyggnad bidrar till framtida ekonomisk tillvaxt.

SWOT-analysen (Region Skane, 2010) beskriver ocksa Skanes utmarkta kommunikations-
mojligheter som en styrka for regionen. Siffror fran Region Skanes rapporter visar samma sak
vilket samtidigt styrks av Mohlkert som sé&ger i intervjun att manniskor pendlar till jobbet for
att mojligheten finns. Som svaghet i analysen kommer den stora skillnaden i utbildningsniva

fram, vilket vi ser som styrka samtidigt: vi vill ha bade billig och utbildad arbetskraft.

4.1.4 Tillgang till mark och markpriset

”Skane &r en tillvéxtregion med en gynnsam befolkningsutveckling, vilket ger ett hdgt tryck pa
den skanska marken. Tillvaxten medfor 6kade krav pa bostadsbebyggelse och behovet av mark for
verksamheter véxer. Det innebér ocksa uttkade behov av utbyggnad och effektivisering av trans-
portinfrastrukturen.” (Region Skane, 2009b s.6)

Tillgangen pa mark och priset pa denna har i vara intervjuer visat sig vara en ganska viktig
faktor. Holmberg menar i intervjun likt citatet ovan att markpris och tillgang till mark hor
ihop med tillvaxten och infrastrukturen. Om befolkningstillvéxten dkar i en region krévs ut-
byggnad av infrastrukturen och detta kraver stérre tillgang till mark och darfor dkar aven pri-
set. Vidare sa Mohlkert i intervjun att for att mark ska bli attraktivare kravs det att det finns
terminaler i narheten som kan hantera gods fran flera olika transportsatt, sdsom vag- jarnvag-
sj0- och flygtransporter. Bergqvist & Tornberg (2008) anser dessutom att terminaler som
framjar intermodala transporter spelar en viktig roll i utvecklingen av hallbara transportsy-
stem, som Paulsson anser i intervjun att man ska ha som utgangspunkt nar man behandlar

lokaliseringsproblematiken.

Bergh, Andersson och Mohlkert berattade i intervjuerna om en torrhamn i Helsingborg, dar de
menade att befolkningstillvaxten tillsammans med transportkostnader och miljopaverkan
kommer att utveckla sig i att hamnen i Helsingborg kommer att flyttas ut till utkanten av sta-
den. Detta skulle da gynnas aven av den vél utbyggda infrastrukturen utanfor Helsingborg
med bade E4 och E6 i néra anslutning, istéllet for att behova kora inne i staden, déar miljo-
aspekter och hogre transportkostnader ar ett faktum (Region Skane, 2009a). Dessutom skulle
flytten av hamnen leda till 20 000 nya bostader pa ett mycket attraktivt lage i Helsingborg
(Mohlkert, 2010).
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Wandel berattar genom kontakt via e-mail for oss att foretag ofta planerar utifran att forst
kopa mark som man kan anvanda till logistikfastigheter, dar infrastruktur och tillgang till den
ar valdigt viktigt. Darefter gors fastigheten om till fabrik och senare till kontor och prestige-
kontor eller butik, allt eftersom staden véxer och blir stérre. Vi tolkar detta som en strategi
hos foretagen for att kopa marken sa billigt som méjligt, da den antas stiga i pris ju narmre

centrum av staden den kommer.

Tillgangen pa attraktiv mark &r inte oandlig. DSV:s val att placera sig utanfér Landskrona
istallet for i Helsingborg dar infrastrukturen &r mer lampad for logistikaktiviteter beror enligt
Mohlkert i intervjun enbart pa att de inte hade tillrackligt stora ytor att erbjuda. | ett press-
meddelande fran DSV kan man lasa att de placerade sig utanfor Landskrona pa grund av att
den kommunen kunde erbjuda precis vad DSV var ute efter (DSV, 2008). Da vi inte under-
sokt det specifika fallet narmre, ar vart generella antagande att mark ar en viktig faktor i loka-

liseringsproblematiken.

4.1.5 Miljé
| diskussionen kring miljo ar den stora fragan transporters och drivmedels miljopaverkan till-

sammans med ekonomi.

Den nya EU-lagen om minskat svavelutslapp fran sjotransport i Ostersjoregionen, som ar en
del av SECA (Sulphur Emission Control Area), forvantas ge ett hogre pris pa drivmedel for
rederierna (Rydén, 2010; EU, 2005). Samtidigt syftar lagen till att utslappen ska minska och
miljopaverkan bli lagre. Bergh och Andersson svarar i intervjun pa fragan, om lagen kommer
att paverka transportvalet i framtiden, att sjotransport ar sa 6verlagset mycket billigare &n
andra transportval sa att en liten prisokning inte kommer att géra nagon skillnad. Kohn och
Brodin (2008) styrker detta och menar att man kan minska sina kostnader genom att lagga
over transporter fran vag till vatten. Rydén och Tjarnlund menar i intervjuerna att lagen kan
ha en omvand effekt och att hogre priser pa drivmedel for batar kan leda till att vi istéllet flyt-
tar problemet ner till medelhavet som inte ar en del av SECA. Da kan rederierna transportera
godset till en hamn i Italien eller Frankrike och sedan kora det med lastbil upp till Skane istal-
let. D& kan man stélla sig fragan om lastbilarnas totala utslapp blir mindre an en farjas. Lums-
den menar i telefonintervjun att redarna i borjan kommer att klaga pa ett 6kat drivmedelspris
men att de sa smaningom kommer att anpassa sig, da sjétransporter har ett mycket lagre pris

an andra transportmedel har.
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Som i diskussionen kring narhet till kunder och dess vikt kommer vi har in pa ledtider och
transportval. For att gora sina transporter miljovanligare ar tagtransporter ett bra val. Paulsson
menar i intervjun att ledtider i nastan alla fall kommer som frdmsta argument till hur en trans-
port ska ga till. Miljofragor kommer langre ner pa listan. Samtidigt menar han, att milj6 och
ekonomi kan kombineras, da en tagtransport kan vara bade miljovanligare och billigare &n
flera lastbilar som ska transportera godset, men pa grund av att tagtransporters langre ledtider
valjer man bort detta alternativ. Bergh menar i intervjun att vikten av ledtider &r beroende pa
godsets karaktar. Han tar livsmedel som ett exempel och menar att pa grund av tagtransporters
langre och osékrare ledtider ar detta inte ett alternativ, da godset blir forstort om det blir for-

senat.

| diskussionen ovan ser vi att ekonomi starkt forknippas med miljéfragorna. Den allménna
asikten ar att miljo och miljéprofilering forknippas med 6kade utgifter och darfor hela tiden
skjuts at sidan. Fragan &r inte om miljo ar ett viktigt amne, utan snarare hur mycket det kostar
och hur mycket det far kosta. Kohn och Brodin (2008) menar att amnet miljéaspekter kring
logistik inte ar tillrackligt undersokt och att fokus i logistikbranschen fortfarande ligger framst
pa att minimera kostnader och ledtider och att maximera sin vinst. Som Paulsson och Mohl-
kert i intervjuerna menar, tillsammans med Kohn och Brodin (2008), maste man se helheten
genom hela kedjan, och for att skapa en hallbar logistik vaga in miljoaspekter som en faktor
tillsammans med andra, i berakningen, istéllet for att skilja pa begreppen. Kohn och Brodin
menar att det finns mycket man kan géra som gynnar bade miljon och ekonomin i ett foretag.
De diskuterar bland annat battre ruttplanering, ECO-driving och hogre fylinadsgrad pa sina
transporter. McKinnon et al. (2010) menar att det finns mycket mer an s man kan gora for att
minska sin miljopaverkan. Bland annat diskuterar han nivan pa ljuset, temperaturen och venti-
lationen i logistikfastigheter. Genom att sdnka temperaturen i arbetsintensiva delar av bygg-
naden, sasom plockavdelning, menar han att personalen anda arbetar sig varm och temperatu-
ren da inte behover vara lika hdg som i andra avdelningar dar arbetet inte kraver samma fy-
siska aktivitet. Vidare menar han att damm pa ljuskallorna kan minska ljusnivan med upp till
50 % pa tva ar, och oka energikostnaderna med upp till 15 %. Vi anser att detta, i dagslaget, ar
ett steg som kanske inte &r ndgon banbrytande 16sning, men haller med om att energianvand-
ningen i fastigheter &r en viktig del. Darfor kommer diskussionen att utvecklas vidare i det

avsnittet dar var undersokning framst behandlar fastigheter.

| fragan om miljo ar ett viktigt kriterium vid utplacering av en logistikfastighet ar svaret gans-

ka tvetydigt. Vissa av intervjupersonerna menar att miljoprofileringen kan ge ett starkare va-
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rumérke, och att man kan anvénda det i marknadsféringssyfte. De ekonomiska effekterna av
detta dr svarare att bedéma. Undersokningar (Yu et al., 2009) visar att stora delar av utslappen
idag kommer fran transportbranschen, och att de bidrar till vaxthuseffekten. Ovilligheten som
finns hos foretag och organisationer att investera i miljovanligare alternativ, grundar sig i de
ekonomiska aspekterna i problemet. Darfor kan miljoproblematiken ses antingen som ett eko-

nomiskt eller klimatproblem, dar det ekonomiska tenderar att vaga tyngre.

4.2 Miljoanpassade logistikfastigheter som ett utvidgat tjansteerbjudande
Pa fragan som berér miljoanpassade logistikfastigheter och om man kan tjana pa att anvanda
sig av sadana ar svaret fran samtliga intervjuade ganska enhélligt. Att profilera sig genom en
miljoanpassad logistikfastighet kan ge positiva effekter pa varumarket, men far inte leda till
hdgre kostnader &n vad en traditionell logistikfastighet har. Det finns ett vérde i att miljéprofi-
lera sig men det kommer till en troskel dar det i slutdndan handlar om ”nickel and dimes”
(Lumsden, 2010 i intervju). Mohlkert menar i intervjun att man maste se helheten; det racker
inte att investera i gronare fastigheter, eller i gronare transporter, utan hela kedjan maste i sa-
dana fall bli mer miljoanpassad. Samtidigt maste man forsakra sig om att slutkonsumenten
maste vara villig att betala ett hogre pris for en vara som dr gronare dn en annan. Precis som i
diskussionen kring miljovénligare transporter &r den generella synen att miljoprofilering ge-

nom en fastighet kostar mer &n en traditionell logistikfastighet.

Vi har valt att undersoka om miljéanpassade logistikfastigheter ar ett attraktivt erbjudande.
For att forsta problematiken battre och inte enbart se problemet som ett ekonomiskt beslut,

anvander vi Gronroos teori for det utvidgade tjansteerbjudandet.

For det forsta menar Gronroos att tjanstens tillganglighet ar en viktig del av ett utvidgat erbju-
dande. Vi har i vara intervjuer markt att medvetenheten kring miljofragor finns. Forsberg pra-
tade i telefonintervjun om ICA:s konkurrent COOP, som med sitt samlastningstag for flera
leverantorer, sparar manga transporter och darigenom minskar sina miljokonsekvenser. Ge-
nom detta initiativ menar Forsberg att COOP fatt ett stort medialt genomslag och som han
uttrycker det, mycket cred for denna miljoésatsning. Medvetenheten dkar ocksa politiskt som
vi bland annat ser med den nya EU-lagen om minskade svavelutslapp (Rydén, 2010; EU,
2005). Det som manga har gemensamt ar att de fokuserar pa att gora transporter miljovanliga-

re och gléommer fastigheten. Detta starks av McKinnon et al. (2010). Vi tror det beror till viss

32



del pa att tjanstens tillganglighet, att tillhandahalla miljoanpassade logistikfastigheter, ar for

dalig och darfor ar fokus fortfarande kvar pa transportsidan.

Nésta del i ett utvidgat tjansteerbjudande &r interaktionen med tjansteorganisationen. Mohl-
kert, i intervjun, och Grénroos (2008) menar att kundens upplevda varde &r det som i slutet &r
det mest betydande. Om inte varudgaren, som hyr en miljdanpassad logistikfastighet, kan
férmedla den miljovénligare profileringen genom sina varor, upplever inte heller kunden ett
hogre varde i interaktionen. Upplever inte slutkunden ett hogre vérde &r inte heller ett hogre
pris motiverat. Mohlkert, Bergh och Lumsden séger i respektive intervjuerna att priserna fort-
farande styr hela marknaden och Mohlkert menar dessutom att foretag i logistikbranschen har
valdigt sma marginaler och darfor inte har rad att sjalva betala for en eventuell prishojning i
forsorjningskedjan. For att klara en hojning av priset maste vardet i interaktionen mellan fas-
tighetségare och hyresgéast hojas genom att hyresgasten kan erbjuda sina kunder ett hogre var-
de som de &r beredda att betala for. Detta varde maste kunden uppleva i varorna som lagrats i
den miljéanpassade logistikfastigheten.

Den tredje delen i det utvidgade tjansteerbjudandet &r enligt Gronroos (2008) kundens med-
verkan. For att skapa ett hogre varde at bade hyresgasten och i sin tur deras kunder maste fas-
tighetsagaren lata kunden vara med i skapandet av tjansten. Detta for att skapa ett anpassat
erbjudande &t varje enskild kund och deras specifika verksamhet, behov och krav. Paulsson
menar i intervjun att man maste skapa en lyhordhet mellan alla parter genom hela forsorj-
ningskedjan for att uppna en hallbarhet som varar. Detsamma borde gélla mellan fastighets-
agaren och hyresgésten dar de genom att diskutera med varandra kan bygga en fastighet ut-
ifrdn de behov och krav som finns hos béada parter. Fastighetsagaren maste kunna faststalla att
en fastighet inte blir for kundanpassad, da hyresavtalet i sinom tid kommer att ga ut, eller att
kunden av andra anledningar férsvinner fran marknaden. Da riskerar de att en fastighet inte
blir attraktiv pa grund av att den i detta fall ar for miljéanpassad och dyr for andra kunder.
Samtidigt maste hyresgastens onskemal, sa langt det ar mojligt, tillgodoses for att erbjudandet

ska bli attraktivt. Balansgangen &r ganska snav och ger litet utrymme for felsteg.

Som namnts ovan uppmarksammar McKinnon et al. (2010) vikten av effektivare energian-
vandning i logistikfastigheter. I intervjun med Paulsson diskuterade vi pa vilket satt man kan
anvanda energin pa ett effektivare vis och var forst inne pa solceller pa taket eller ett vind-
kraftverk som producerar el at fastigheten. Han menade att det &r en for stor investering jam-
fort med vad man vinner pa det. Forsberg menar i telefonintervjun daremot att det kan finnas

ett intresse i att till exempel sétta solceller pa taket, for att visa att man som organisation bryr
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sig om miljon, och menar att det &ven finns en vilja i att betala ett nagot hogre pris for detta an
en traditionell logistikfastighet. Svarigheten i detta ar att kundens ovan namnda interaktioner
med ett foretag stracker sig till butikerna och varorna och som langst till transporterna da de
syns pa vagarna och i anslutning till butikerna. Logistikfastigheterna ar oftast valdigt osynliga
och inte kanda for allmanheten och darfor sker ingen paverkan pa kunden via logistikfastighe-
ten. Istallet bor man effektivisera byggnaden i sig och isolera battre for att stdnga ute varme
eller kyla, beroende pa vad man lagrar i byggnaden. Pa samma satt som bland annat Kohn och
Brodin (2008) menar att man genom en dkad fyllnadsgrad i lastbilar och containrar effektivi-
serar sin energianvandning, menar McKinnon et al. (2010) och Paulsson i intervjun att det ar
nasta steg att ta ocksa nar det galler fastigheter. Genom att minska sina kostnader for energi,
eller anvanda energin pa ett effektivare vis kan man i ett langre perspektiv oka sin I16nsamhet.
Istallet for att investera stora summor i ett nytt satt att producera sin el och pa det viset bli mer
miljovanligare, kan man istallet satsa pa att anvanda den energin man har pa ett effektivare vis

och minska bade miljopaverkan och kostnaderna for energi.

Kan man da genom att utveckla ett utvidgat tjanstekoncept och med miljéanpassade logistik-
fastigheter som en del av detta, dka sitt kundvarde och sina marknadsandelar? Var generella
bedémning &r att sa lange problemet ses som ett ekonomiskt problem blir detta valdigt svart
att genomfdra. Genom att dka tillgangligheten och kundens medverkan i utformandet av tjans-

ten i form av energieffektivare byggnader, anser vi saledes att konceptet blir attraktivare.

34



5. SLUTSATS

Utifran ovan diskussion och analys av vart material kommer vi i detta kapitel att framfora var
slutsats. Utifran kriterierna kommer vi att ge en ny definition pa ett bra logistiklage som en
utveckling pa den vi beskrev i vart teoriavsnitt. | definitionen kommer vi att behandla kriteri-
erna som samlade, istallet for skilda begrepp. Darefter kommer vi att framféra var slutsats
vad galler fragan om miljoanpassade logistikfastigheter ar ett attraktivt erbjudande. Till sist

svarar vi pa var foljdfraga om var ett foretag bor etablera sig.

5.1 Ett bra logistiklage
Det forefaller i var undersokning att infrastruktur ar den viktigaste faktorn vid placeringsfra-
gor och att narhet till marknad och kund féljer strax efter. Tillgang till arbetskraft, tillgang till

mark och miljon spelar mindre viktiga roller, men &r klart med i diskussionen om placeringen.

Flera intervjuade har lagt en lank mellan infrastruktur och nérhet till marknad och kund och
sagt att de ofta gar ihop; utan infrastruktur finns ingen marknad och darmed inga kunder. Ar-
betskraften finns tillganglig 6ver hela Skane och goda pendlingsmajligheter finns. Tillgang
till mark kan ibland bli ett problem, sasom i DSV-fallet i Landskrona, men namns inte lika
ofta som infrastruktur och nérhet till marknad och kund. Miljon ar fortfarande en faktor som
inte spelar lika stor roll, men kommer att bli det nar klimathotet blir en &nnu storre fraga.

Utifran ovanstaende definierar vi vad som kéannetecknar ett bra logistiklage enligt foljande:

Ett bra logistiklage kannetecknas av att man genom tillgang till en valutvecklad
infrastruktur kan styra in- och utfléde av varor, tjanster och information mellan
producent och konsument pa ett kostnadsbesparande och for marknaden vardeho-
jande vis. Genom infrastrukturen far man ocksa tillgang till bade valutbildad och
stort urval av arbetskraft samtidigt som marken blir mer lampad for att hantera,
sortera och lagra gods pa. Detta kan man, genom en vél planerad infrastruktur,

aven utfora pa ett mer klimatsmart vis.

5.2 Miljoanpassad logistikfastighet som ett utvidgat tjansteerbjudande
Sa lange tillgangligheten pa tjansten inte 6kar och problemet inte blir mer utforskat, och sa

lange ingen béttre och billigare teknik utvecklas, kommer problemet att ses som ett ekono-
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miskt istéllet for ett klimatproblem. Fortfarande, och i framtiden ses inte miljoanpassade lo-
gistikfastigheter som ett attraktivt erbjudande, da det forknippas med hogre kostnader. Om
kunden kan 6vertygas om att varorna som lagrats i en miljéanpassad logistikfastighet &r ett
battre val, motiveras ett hogre pris eftersom vérdet pa interaktionen okar.

Istallet ser vi att energieffektivare fastigheter kan bli ett attraktivare erbjudande. Genom att
lata kunden medverka i utformandet av en energieffektiv fastighet, blir inte heller fastigheten
anpassad for enbart den specifika hyresgasten utan kan senare hyras ut till en annan kund,
eftersom en energieffektiv fastighet inte forknippas med lika hoga kostnader som en miljéan-

passad fastighet, utan snarare med lagre.

5.3 Var ett logistikforetag bor etablera sig

Vi har sett att Skane ar ett attraktivt omrade for bade boende och naringsliv. Skane som port
mellan Norden och 6vriga Europa skapar odndliga mojligheter for intermodala transporter,
omlastning och foradling av varor. Oresundsregionen, som stort handelsomrade, blir allt stor-
re och kustomradet haller pa att bli en sammanhangande stadsstruktur. Detta gor saklart att
omradet ar valdigt intressant att etablera sig i. Malmo och Helsingborg, som kuststader med
stora inkommande, utgaende och genomgaende varufloden, skapar naturliga punkter for eta-
blering av logistikforetag, trotts att markpriserna ar nagot hogre. Att etablera sig i kustomradet
i vastra Skane, mellan Malmé och Helsingborg, anser vi darfor som det mest lampliga omra-

det for logistikforetag.
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6. AVSLUTANDE DISKUSSION

| detta kapitel for vi en avslutande diskussion kring var slutsats och darefter reflekterar vi

over var arbetsmetod.

6.1 Logistiklagen och etablering

Vi har i var undersokning sett att infrastrukturen ar grunden till alla de andra kriterierna. Nar-
heten till marknaden okar ju battre infrastrukturen blir. Manniskor kan pendla langre pa korta-
re tid, vilket leder till att narmarknaden vaxer. Aven arbetskraftsmarknaden véxer och nér-
ingslivet far tillgang till fler personer med ratt utbildning for ett specifikt arbete vid forbattra-
de pendlingsmojligheter. Infrastrukturen bidrar dven till att marken i omradet blir mer attrak-
tiv for etablering av verksamheter. Aven om miljon hamnar pa femte plats leder en forbattrad
infrastruktur till en lagre miljopaverkan.

Aven om vi foreslar en etablering i véstra Skane, ar inte norddstra Skane att glomma som en
framtida majlig logistikknutpunkt. Okade floden fran Baltikum med ankomst i bland annat
Karlskrona hamn for vidare transport i nordvastlig riktning mot Goteborg kan leda till 6kat
tryck pa Hassleholmsregionen (Holmberg, 2010; Region Skane, 2009a). Om vi da jamfoér och
diskuterar markpriser i férhallande till infrastruktur och fléde kan man ténka sig att priserna i
norddstra Skane fortfarande borde vara lagre an i vastra Skane. Da pendlingsmojligheterna
finns i hela Skane borde inte narhet till marknad och arbetskraft vara avsevart mycket sémre

an i vastra Skane.

6.2 Miljéanpassade logistikfastigheter

Nér det géller miljdanpassade logistikfastigheter ser vi som sagt att det fortfarande ar ekono-
min som styr. Detta ar forstaligt da foretag maste tjana pengar for att 6verleva. Samtidigt mas-
te vi i ett langre tidsperspektiv andra vara vanor for att minska vaxthuseffekten och féljder av
denna. For att det ska bli mojligt kravs utveckling av dagens teknik och framforallt att det blir
billigare att investera i. Mohlkert tog i intervjun exemplet med barnarbete, och menade att det
nu ar helt oacceptabelt att kdpa produkter som producerats av barn. Hon menade att i framti-
den kommer miljéfokuseringen att bli mycket starkare &n vad den &r idag och darfor kommer
det ocksa att bli oacceptabelt att kopa produkter som producerats, transporterats eller lagrats
pa ett icke miljovanligt satt. Till exempel okar kravet pa ekologiskt och nérodlat hela tiden.

Dock sa hon ingen tidsperiod till nar miljofokuseringen skulle bli sa stark.
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6.3 Reflektion

Metoden vi har anvant till arbetet anser vi vara en bra metod. Det var mycket intressant att
genomfora intervjuer med de olika personer som vi valde. Efter att ha genomfort nagra inter-
vjuer kande vi att de blev béttre for varje genomford intervju. Vid forsta intervjun var vi
ganska nervosa, men samtalet blev léttare efter bara ndgra minuter. Vi tror att det beror myck-
et pd att vi var osékra pa hur vi skulle bli mottagna av intervjupersonerna, samtidigt som per-
sonen ocksa hade samma installning till oss, men markte ganska tidigt i samtliga intervjuer att
personerna Vi intervjuade ocksa blev mer och mer avslappnade ju langre in i samtalet vi kom.
Eftersom vi bokade in vara intervjuer vid lampliga tider och platser for vara intervjupersoner,
fick vi manga positiva svar till intervju vilket bidragit till mangfald bland intervjupersonerna,
vilket i sin tur bidragit till att vi har fatt mycket information kring problematiken.

Vi kande ocksa att vi blev béttre pa att starta samtalet med en kort introduktion om vem vi var
eller hur vi kom i kontakt med just den personen, vilket saklart underlattade resten av inter-
vjun. Dessutom var alla vara intervjupersoner mycket 6ppna personer som hade mycket att
sdga om amnet, dven om flertalet sa att de inte visste hur mycket de hade att bidra med. Ibland
ville dock intervjupersonerna inte svara pa vissa fragor nar vi spelade in alla samtal pa grund
av konkurrensbehandlande &mnen, men detta anser vi ocksa som en positiv sak eftersom vi da

inte fick foretagsspecifik information utan mer generellt asikt om fragan.

Under de sista intervjuerna hade vi kommit pa att vi sjalva kiande oss bekvamare i att den ena
ledde medan den andra antecknade samtalet. Férdelen med det har vi sjalva diskuterat som att
det da underlattar for den intervjuande att fokusera pa vad som ségs och félja upp fragorna
med nya och djupare fragor, dar den andra kan anteckna allt utan att behdva téanka pa nésta
fraga. Samtidigt kunde den antecknande komma pa egna féljdfragor och stalla dem vid ratt
tillfalle.

Nar det galler vara tva telefonintervjuer tyckte vi att det kandes konstigt att inte kunna se per-
sonen och ha den interaktion man har vid ansikte mot ansikte intervjuer. Vidare kande vi att
tystnaden ibland blev lite for pataglig i den forsta telefonintervjun. Darfor valde vi att andra
strategi nagot till den andra intervjun, for att undvika for langa tysta pauser. Dock eliminerade
vi dem inte helt, d@ Denscombe (2000) menar att en kort tyst paus i samtalet ger utrymme for

utveckling av svaret fran den intervjuade personen, vilket vi ocksa upplevde.

Pa grund av att vi har fatt sa manga svar som liknar varandra eller pekar i samma riktning tror

vi ocksa pa mattnad i intervjuerna. Bryman och Bell (2005) menar att mattnad innebar att man
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har kommit till en punkt dar amnet har diskuterats tillrackligt och att man inte kommer att fa
nya svar kring &mnet. Vi hade kunnat utféra manga fler intervjuer men tror inte att vi hade fatt
fram nya insikter i &mnet. Vi anser att svaren vi har fatt fram innehaller mycket bra informa-

tion och asikter som de olika intervjupersonerna delar.

Vi anser ocksa att vi har besvarat vara fragestallningar utforligt. Vi har fatt manga svar pa

vara fragor som har bidragit till att vi kunde besvara fragorna.

6.4 Forslag pa vidare underséokning

Vart forslag pa vidare undersokning baseras pa var avgransning i detta arbete. Da vi har arbe-
tat med en tidsram pa upp till tio ar har vi inte undersokt hur en hdghastighetslinje skulle pa-
verka flédena pa jarnvagen. Mer specifikt ar det intressant att vidare undersoka hur héghas-
tighetslinjerna, som &r avsedda for persontransport, kommer att paverka utvecklingen av
godstransport pa jarnvag da den kommer att ges mer plats pa nuvarande spar. Vidare ar, till-
sammans med byggnationen av Fehrman-Baltbron, en fast forbindelse mellan Helsingborg
och Helsinger intressant att undersdka i kombination med en hoghastighetsjarnvag, da tagen

kan kora pa egen rals, vilket medfor att godstrafiken far mer plats pa nuvarande spar.
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Bilaga 1

Fragor:

1.

10.

11.

12.
13.

14.

15.

Hur har trenden vad géller transportmedel varit de senaste aren? Har godstransporter
gatt 6ver till mer tag, bil, bat, flyg? Varfor tror Ni utvecklingen varit sahar?

Hur har infrastrukturen utvecklats de senaste aren? Har det blivit battre/samre tagfor-
bindelser, vagnat, farjeleder?

Varfor/Av vilka anledningar valde ni att placera er pa det stallet dar ni nu har er an-
laggning i Skane?

Vilka trender ser ni for de kommande 10 aren? Hur kommer er logistik att utvecklas
under denna period?

Vilka faktorer tror ni paverkar valet av transportsatt i framtiden? Val av drivmedel,
miljo, infrastruktur, ekonomin, profilering/image, lagar?

Hur tror ni Fehmarn-Baltbron, som ska sta fardig ar 2018, kommer att paverka valet
av transportsatt? Kommer sjotransporten minska? Kommer tagtrafiken 6ka/minska?
Kommer lastbilstransporter 6ka/minska?

Nar tunneln genom hallandsasen star fardig, hur tror ni detta kommer att paverka valet
av transportmedel?

Hur kommer den kommande eu-lagen om minskat svavelutslapp for sjétransport i Os-
tersjoregionen att paverka valet av transportsatt? (Det nya drivmedlet med lagre sva-
velhalt har ett hogre pris.)

Hur staller ni er till fragan om man kan vinna rent ekonomiskt pa att investera mer i
miljoprofilering, klimatkompensation, minskade utslapp etc?

Tror ni intresset for mer miljéanpassade byggnader/fastigheter finns, &ven om kostna-
derna skulle vara nagot hogre an for en icke miljéanpassad fastighet, just for att kunna
visa att man dr ett logistikforetag som véarnar om miljon?

Hur ser framtiden ut vad galler drivmedel? Kommer el att anvéndas i storre utstrack-
ning? Alternativ?

Kommer miljoaspekterna att paverka era framtida placeringar?

Hur viktig tycker Ni nérheten till kunder &r gentemot nérheten till producenter, ham-
nar, terminaler etc. Pa vilket sétt paverkas servicegraden vid valet av lokalisering?
Baserat pa Era erfarenheter och kunskaper inom amnet, var tror Ni att man ska ha en
logistikfastighet om 10 ar? Varfor just dar? Vilka kriterier anser Ni bestammer just
den geografiska punkten?

Vilka anser Ni ar de 5 viktigaste kriterierna som galler vid lokaliseringsfragor i rang-
ordning fran 1 till 5 dér 1 &r den viktigaste.
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