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Sammanfattning

Foreliggande uppsats baseras pd en undersokning av de tre storsta aktorerna (Team Sportia,
Stadium och Intersport') i den svenska sportbranschen. Syftet var att studera foréndringar i
lagerlokalisering 6ver tid samt dess paverkan pé trafikarbetet. Det ligger 1 fOretags intresse att
granska hur antalet utférda fordonskilometer kan minska da transportkostnader utgér en stor
del (40 %) av de totala logistikkostnaderna hos foretag (McKinnon, Browne och Whiteing,
2012). Genom att studera fordndringen av lager 6ver tid i en bransch kan en forstéelse skapas
over hur foretag agerar och huruvida en svensk bransch foljer teorier och monster som kunnat

identifieras vid lagerlokaliseringsfordndringar 1 andra lénder.

Alla foretagen vi har studerat har dkat graden av centralisering over tid. Lagerytan har okat
for tvd av foretagen mellan 1998 och 2008. Tva av foretagen minskade sin lageryta mellan
2008 och 2013 medan det tredje foretaget fortsatte att oka sin lageryta ytterligare. Flera
faktorer har visat sig vara viktiga for foretagen som i foreliggande studie undersokts vid
lokaliseringsbeslut av lager. Studien visade att omlokalisering innebdr firre utférda
fordonskilometer var viktigast for alla foretag. Andra faktorer som varit betydande var
tillgang till utbildad arbetskraft, ndrhet till kundmarknad/geografisk befolkningscentra,
ndrhet till motorvdg, stordrifisfordelar, ndrhet till hamn, tillgang till exploaterbar mark och
bra foretagsklimat i omrddet/kommunen. Unders6kningen visar att ett av de undersokta
foretagens omlokalisering av lagerverksamhet har minskat antalet utfora fordonskilometer

med 44,2 %.

Tvé av foretagens lagerverksamheter har forflyttats till utkanten av ett stort urbant omréde.
Det tredje foretaget har alltid haft sin lagerverksamhet i ett urbant omride. Undersdkningen
visar att majoriteten av foretagen gatt frén att anvinda tvé centrallager till ett och ddrmed okat
graden av centralisering under den undersokta tidsperioden. Detta har ocksd identifierats i
tidigare undersokningar i1 andra ldnder. Studien har ddrmed fyllt luckor i1 forskningen i form
av identifiering angéende forflyttningen av lagerverksamhet och dess padrivande faktorer i

Sverige.

Nyckelbegrepp: Lagerlokalisering, centralisering, fordonskilometer, lagerstrategier

1Intersport ar en sportkedja som &r verksamma internationellt. Vid bendmningen Intersport syftar vi i denna
studie till Intersport AB som &r verksamma i Sverige och pa Island men dér all distribution skoéts fran
centrallagret i Landvetter.
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Begreppslista

Fysisk distribution: Aktiviteter som involveras vid forflyttning av en vara, detta avser
forflyttning frdn produktionsplats till forsdljningsplats.

Cross-docking: Aktivitet som innebdr att gods lastas mellan tva transportfordon, till exempel
varor som lastas frin en lastbil till en annan lastbil med lite eller ingen lagring mellan
transporterna.

Distributionscenter: En byggnad som anvinds till aktiviteter som lagerhéllning, packning,
omlastning och annan hantering av varor. En plats dir godsfloden och varuhantering kan

effektiviseras.

Gateways: In-/utkorsport. Goteborgs hamn dr en nod med gateway for att stora varufloden ska

kunna ske mellan tvé nédtverkssystem.

Urbant omrdde: Area med hog befolkningsdensitet i ett begrénsat omrade.

Suburbant omrade: Area runt om ett urbant omrade. Periferin av en storstad.

Centrallager: Lager som forser varor till en hel marknad eller en storre geografisk yta.

Bullwhipeffekt: En effekt som innebir att en liten efterfrdgevariation hos kund leder till stora

variationer i nedatgdende led i virdekedjan.

Storstad: En storstad definieras, enligt Sveriges Kommuner och Landsting, som en stad med

mer dn 200 000 invanare.

Polycentrisk stad: Stad med flera centra.

Trafikarbete: Antal utférda fordonskilometer.



1. INLEDNING

1.1 Introduktion

Okat engagemang och 6kad medvetenhet hos konsumenter angidende miljéfragor, leder till att
hogre miljokrav stills pa foretag. Foretag tvingas ta sitt ansvar vad det géller de avtryck de
gbr 1 miljon genom sin verksamhet. Tidigare har fokus legat pd produktionsfabriker och
kraftverk som stora killor till utsldpp och negativ miljopéverkan, men idag laggs mer fokus

pa transportnéringen vilket nu anses vara ett av de storsta miljoproblemen (Lumsden, 2006).

Allt storre ansvar ldggs pa foretag nir det kommer till miljofrdgor, framforallt vad det géller
transporter da de utgér en stor del av den negativa miljopaverkan. Det faktum att lagar och
regler angdende utsldppen frdn transportsektorn har tillkommit motiverar foretagen att
engagera sig i dessa frigor (Lumsden, 2006). For foretagen motiveras en 6kad satsning att
minska utsldppen bade genom lagar och restriktioner som finns i transportsektorn, men
kanske frdmst av kunders krav och forvéantningar i form av till exempel miljocertifikat som
ISO 14 000 (Lumsden, 2006). En annan drivkraft for foretag &r att transportkostnaderna utgor
en stor del av foretags totala logistikkostnader. Lageraktivitetskostnader kan uppskattas till 24
% av foretags totala logistikkostnader medan transportkostnaderna kan uppga till 40 %
(McKinnon, Browne och Whiteing, 2012). Att hitta en lagerlokalisering som minskar antalet
utforda fordonskilometer ligger dérfor 1 foretags intresse samtidigt som det kommer att gynna

samhdllet och miljon.

1.2 Strukturomvandling over tid

Ekonomin har genomgétt en strukturell omvandling fran att vara en produktionsekonomi till
en konsumtionsekonomi. Stider och urbana omraden har alltid haft fokus kring handel och
varufloden som ska forse staden och omliggande regioner med varor (Hesse, 2008).
Koncentrationen av handel och varufldden till urbana omridden fortskred fram till att nya
teknologier skapade nya forutséttningar och en 6kad rorlighet. Ur detta skapade Harris och
Ullmann (1945) teorin om en polycentrisk stad, med hogt transportfokus. Detta nya fokus
vixte fram ur en Okad efterfrigan pa transporter dir bulkvaror omlastas till mindre
enhetsleveranser samt av en Okad efterfrigan pd transportrelaterade tjdnster. Den Okade

efterfragan véxte i sin tur fram ur en 6kad internationell handel som ledde till att vissa stdder



blev noder i ett storre nédtverk. I och med att handeln mellan ldnder utvecklades okade
importen och lagerstrategier har ddrmed blivit en allt mer central del hos foretag (Harris och

Ullmann, 1945).

Den industriella revolutionen och den allt mer accelererande urbaniseringen som pagick under
senare delen av 1800-talet och borjan pad 1900-talet padverkade hur stdder, handel och industri
utvecklades. Den industriella revolutionen medférde framgingar i transportteknologier som
exempelvis utvecklingen av jirnvdgen. Ur detta vixte det fram ndgot som kom att kallas
”sfaren av cirkulation” som hade stor pdverkan pa hur en industristad formades. Vid denna
tidpunkt utdkades och forbattrades nitverk och tillgénglighet avsevirt i stiderna och i de

suburbana omradena (Hesse, 2008).

I borjan pd 1900-talet slog bilen igenom 1 USA och i industrialiserade ldnder i Europa. Detta
ledde till nya mojligheter av transporter, sa som lastbilstransporter, vilka kunde ta godset fran
dorr till dorr. Bil- och lastbilstransporter hade fordelar jamfort med sjo- och
jarnvagstransporter, s linge godset inte var for tungt eller for stort. Lastbilens fordelar var

frimst den okade flexibiliteten i bade tid och rum (Hesse, 2008).

Allt eftersom forortsomraden véxt och utvecklats har dven logistik och distributionssystem
fordndrats da det finns hogre behov av tjdnster i suburbana omraden i syfte att organisera de
varor och forsorja foretag och hushall med material (Hesse, 2008). Rae beskrev bilens
paverkan i urbana omraden som: “Motor carriage not only encouraged suburbanization but

also influenced the form that it took” (1971, s. 251).

Olika forhdllanden 1 historien har paverkat transporters utveckling dver tid som 1 sin tur visar

pa en tendens till 6kade transporter och en 6kad rorlighet.

1.3 Problemdiskussion

Det har linge funnits en trend mot centralisering av lagerverksamhet (McKinnon, 2009).
Genom centralisering av lager kan ldgre lagernivder uppnds och pd sd sitt kan kostnader
minska (Bjorklund, 2012). Det finns oenigheter 1 tidigare forskning dédr Drezner, Scott och
Song (2003) menar att transportkostnaderna kan oOka vid en centralisering men att

centralisering dndd kan bli 16nsam. Detta eftersom kostnadsminskningen som f6ljd av



centraliseringen &r storre dn okningen av transportkostnaderna. Kohn (2008) instimmer med
att kostnadsbesparingar kan goras genom centralisering men menar ocksd vidare att en
centralisering av lagerverksamhet dven kan minska transportkostnader, transportrelaterade
CO,-utslapp och trafikarbetet. Undersokningar hur en oOkad centralisering av
lagerverksamheter kan péverka antalet utforda fordonskilometer har tidigare gjorts men dnnu
inte 1 Sverige. Kanske kan trenden mot centraliserad lagerhallning minska antalet utforda
fordonskilometer och dérigenom minska den negativa piverkan pd miljon? Minskar antalet
fordonskilometer kan buller, trangsel och CO,-utsldppen minska och ett mer hdllbart samhélle

kan uppnés.

Beslut om storlek péd lager dr ocksa relevant eftersom det péverkar var lagret kan ligga.
Studier visar att foretag anvinder storre lagerytor for att en flodesorienterad lagerhdllning ska

kunna anvéndas, (McKinnon, 1998) vilket begransar mojlighet for lokalisering.

Det finns olika faktorer som ligger bakom foretags lagerlokaliseringsbeslut. Flera forfattare
beskriver att foretag strivar efter att placera sin lagerverksamhet i suburbana omrdden av flera
olika anledningar som billigare markytor, tillgédnglighet till infrastruktur men ocksd for att
kunna bedriva sin verksamhet dygnet runt utan att stéra omgivningen (Hesse, 2004; 2008). En
Okad efterfragan pa distributionscenter har gjort att konkurrensen om markomraden, dir
distributionscenter kan placeras, har okat. Detta kan skapa konflikter bland olika intressenter

(Hesse, 2004).

Studier har tidigare gjorts 1 Tyskland, England, USA och Kanada angéende lokalisering av
lager samt hur det péverkas av markanvindningsfaktorer (Cidell, 2010; Woudsma et al.,
2008; Hesse, 2004; Allen, Browne och Cherrett, 2012). Studier om lagerplaceringsstrategier
av svenska och finska foretag har gjorts, men den studien avsdg att hitta kriterier for
internationell placering av lager (Hilmola och Lorentzo, 2010). Studier angdende vilka
faktorer som paverkar beslut om lagerlokalisering 1 Sverige har, vad vi kdnner till, &nnu inte

utforts.

Genom att studera fordndring av lager over tid kan en forstéelse skapas over hur foretag
paverkas och foljer trender och teorier om lagerlokalisering. Foretags lagerfordndringar sker
relativt sdllan da lagerverksamheter innebdr stora investeringar. Samhéllsfordndringar gar

langsamt vilket gor att det krdvs ett ldngt tidsintervall for att fanga upp faktorer som
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befolknings- och ndringslivsfordndringar samt eventuella politiska fordandringar. Detta kan 1
sin tur paverka lokaliseringsbeslut. Tidsperspektivet blir dirmed en avgdrande aspekt vid

foreliggande undersokning.

Genom att studera en svensk bransch kan klarhet erhallas hur lagerplacering foréndrats dver

tid och vilka faktorer som ligger bakom lokaliseringsbeslut.

1.4 Syfte och fragestillningar

Syftet med studien dr att undersoka fordndringar i lagerlokaliseringen Over tid och dess
paverkan pa trafikarbetet. Empiriskt &mnar vi gora detta genom att studera huvudaktrerna
inom den svenska sportkonfektionsbranschen, Stadium, Intersport och Team Sportia, genom

att besvara foljande tre forskningsfragor:

v Hur har lokalisering av lager forandrats 6ver tid med avseende pa antal, ldge och
storlek?

v Vilka bakomliggande faktorer har varit drivande for foretagen vid lokalisering av
lager?

v Hur har antalet fordonskilometer paverkats av fordndring av lagerlokalisering ver

tid?

1.5 Avgréansningar

For att avgrdnsa studien har vi valt att endast se till den svenska marknaden. Den framsta
orsaken dr att studier inom &mnet dnnu inte gjorts 1 Sverige men &dven studiens
tidsbegriansning. Undersdkningen kommer inte berdra lagrens volymkapacitet, varornas
omsdttningshastighet eller fyllnadsgrad. Studien begrdnsas genom att endast se pd faktorer
som paverkar lagerplacering ur foretagens perspektiv. Vi studerar inte hur kommuner och
samhélle kan pdverka placeringen av lager. Analys av fOretagens lagerhallning och
distribution av e-handel kommer inte att goras da vi begrinsat oss till att analysera utforda
fordonskilometer mellan lager och butik. Att berdkna avstdnd mellan lager och kund hade

varit alltfor omfattande.

Studien analyserar hur Team Sportias omlokalisering av lager péverkat antalet utférda

fordonskilometer. Det gors inga berdkningar pd hur CO,-utsldppen pdverkas vid minskning
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eller 6kning av antalet fordonskilometer da det &r beroende av fler faktorer (vigunderlag, typ

av vig, trafik med flera).

1.6 Disposition

I den teoretiska referensramen presenteras vad tidigare forskning undersokt och kommit fram
till, hur lagerhallning skett 6ver tid och vilka modeller som kan anvéndas vid beslutet om
lagerlokalisering. Insikt erhalls i1 vilka faktorer som foretag vérdesitter vid lokalisering av
lagerverksamhet. 1 meftod och data framgar tillvigagangssitt, hantering och analys av data
samt vilka foretag som analyserats och varfor de valts att studeras. Validitet och reliabilitet
diskuteras 1 forhallande till tillvigagingssittet. For att tydliggora undersdkningens resultat
redovisas respondenternas svar i korstabeller tillsammans med beskrivande forklaringar.

I analysen lyfts likheter och skillnader fram mellan studiens resultat och den teoretiska
referensramen. I diskussion  fors  resonemang om  vilka  konsekvenser
lagerplaceringsfordndring kan f& och fordelar med att ta hansyn till olika faktorer, strukturerat

efter den prioriteringslista som skapades i resultatet.

Dérefter ger slutsatsen svar pa undersokningens tre olika fragestéllningar gillande fordndring
av lagerlokalisering, padrivande faktorer samt hur antal fordonskilometer paverkats. Slutligen
avser den avslutande diskussionen att visa vad foreliggande studie har bidragit med till

forskning genom dess resultat. Har lyfts ocksa fram vad vidare forskning kan undersoka.
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2. TEORETISK REFERENSRAM

2.1 Placering av lager

2.1.1 Utveckling éver tid

Nya teknologier, fordndringar i marknadsmiljoer och foretags omstruktureringar formar fysisk
distribution, logistik och godstransporter (Hesse, 2004). Da stider har gitt fran att vara
produktionsomréden till konsumtionsomraden efterfrigas logistiktjdnster och transporter i
storre utstrickning, vilket har lett till att efterfragan pa distributions- och logistikbyggnader
har 6kat (Hesse, 2004).

Avindustrialiseringen har resulterat i en minskad efterfragan pa lagerhallningsytor i urbana
omraden eftersom en kraftig minskning av industriell mark har skett (Hesse, 2008).
Industriella aktiviteter som tidigare utférdes i urbana omraden har forflyttats till Osteuropa
och Asien, dir arbetskraften ar billigare. Modern lagerhéllning kan hantera stora floden av
gods och dr lokaliserade antingen ndra hamnar eller distributionscenter, vilka 1 sin tur ar
lokaliserade vid stora vdgar utanfor urbana omridden (Bowen, 2008; Cidell, 2010; Woudsma

et al., 2008).

Historiskt sett har befolkningsméngden i storstadsomraden péverkat lokaliseringen och
volymen pa lagren och varudistributionen (McKinnon, 1983). Det &r mer troligt att
storstadsomrdden med snabbt védxande befolkning och bra tillgdng till motorvédgar

koncentrerar distributionsanldaggningar centralt (Cidell, 2010).

2.1.2 Transporternas utveckling

Transporter dkar och stora godsfloden riktas mot stora gateways och hubbar, stérre hamnar,
flygplatser, torrhamnar och transportkorridorer (Glasmeier och Kibler, 1996; McKinnon,
1983; Reimers, 1998). Virdeadderande logistikaktiviteter —har flyttats  fran
produktionsforsdrjningscentraler till centrala distributionscenter i gateways (Ashayeri och
Rongen, 1997). Okad efterfrdgan pa transporter, forindringar inom virdekedjan och okad
konkurrens leder till att stérre utrymmen krévs for logistikaktiviteterna. Det leder i sin tur till
att hamnarna véxer och logistik- och distributionsforetag letar efter nya markomriden for att

kunna expandera sina verksamheter. Foretag &r i behov av stora markomraden, att det finns ett
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trafikndtverk och att hyrorna inte &r for hoga (Hesse, 2008). Distributionscenter och
lagerlokaler ldggs ofta i1 suburbana omrdden eftersom hyrorna ar ldgre samt att
tillgidngligheten till stora végar dr béttre &n 1 urbana omraden (Chinitz, 1960; Glasmeier och

Kibler, 1996; McKinnon, 1983; Reimers, 1998).

En ytterligare faktor att lokalisering i suburbana omréden har varit att verksamheter inte kan
bedrivas 1 stiderna da ménniskor stérs av hog trafik och/eller for mycket avgaser néra
bostaden. I suburbana omraden kan déremot verksamheter bedrivas dygnet runt utan att ndgon
stors (Hesse, 2004). Utvecklingen kring vigtransporter har tilldtit transportstrickorna att 6ka

till och frn urbana omraden (Allen, Browne och Cherrett, 2012).

2.1.3 Centralisering

Centralisering innebér att aktiviteter, som till exempel produktion eller lagerverksamhet,
centraliseras pa samma stille (Nationalencyklopedin, 2013). Verksamheter kan dra nytta av
stordriftsfordelar vid centralisering av lagerverksamhet (Bjorklund, 2012; McKinnon, 2009).
De fasta kostnaderna fordelas pé storre floden och ett storre antal varor. Genom att sl& thop
flera mindre enheter till en enhet som forser ett storre geografiskt omrdde minskas
efterfragevariationer. Ligre efterfragevariationer gor att mindre sdkerhetsbufferts kriavs for att
uppnd samma leveransserviceniva, alternativt samma sikerhetsbufferts for att uppna en hogre
leveransservicenivd dé brist sker i mindre utstrdckning (Bjorklund, 2012). En hog grad av
centralisering leder till ett mindre behov av lagerhéllning f6r samma produkttillgénglighet
(McKinnon, 2009). Vid centralisering kan dverkapacitet som binder mycket kapital undvikas
(Bjorklund, 2012). Verksamheten kan fa en béttre dversikt och kontroll vilket gor det littare
att gora fordndringar i1 verksamheten. Ytterligare fordelar med centralisering &r att
Bullwhipeffekten kan minskas. Mgjlighet for 6kad samlastning kan leda till 6kad fyllnadsgrad
och stora floden kan leda till en 6kad anvdndning av energieffektiva transporter med férre
oplanerade leveranser som snabbt mdste distribueras. Nackdelar med centralisering ar att
transporterna eventuellt kan bli langre vilket resulterar 1 hogre transportkostnader och negativ

miljopéverkan (Bjorklund, 2012).
Tidigare teorier har lyft fram att en minimering av de totala transportkostnaderna ar av stor
vikt vid en centralisering av lager (Drezner, Scott och Song, 2003). Aven om

transportkostnaderna kan oka sé ticks detta upp av kostnadsbesparingarna som gors vid en
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centralisering av lagret (Allen, Browne och Cherrett, 2012). Till skillnad frdn ovanndmnda
forfattare menar Kohn (2008) att centralisering kan leda till minskade transportkostnader,
transportrelaterade CO;-utslédpp och minskat trafikarbete. Kohns studie identifierar ett antal
atgirder som kan oka respektive minska transportrelaterade CO,-utsldpp. Han menar att ett
centraliserat lager nddvéndigtvis inte behdver innebdra okade utslédpp. Detta dd det finns
andra atgérder, till exempel 6kad fyllnadsgrad och minskning av brandkarsutryckningar som

kan uppnds vid centralisering som 1 sin tur minskar transportrelaterade CO,-utslapp.

Centralisering av lagerhdllning har tillimpats av verksamheter for att uppna
kostnadsbesparingar. Detta har lett till att foretag anvédnder farre och storre distributionscenter
som forsorjer ett storre geografiskt omrdde istillet for att anvénda lager hos bade tillverkare
och mottagare (Allen, Browne och Cherrett, 2012). Lageraktivitetskostnader kan uppskattas
utgora 24 % av foretags totala logistikkostnader medan transportkostnaderna kan uppga till 40
% av de totala kostnaderna. Detta dr orsaken till att ménga fOretag i storre utstrickning
fokuserar pa att minska sina transportkostnader istillet for sina lagerhéllningskostnader

(McKinnon, Browne och Whiteing, 2012).

Supply chain management och kontaineriseringen har medfort att foretag centraliserar
aktiviteter till ett och samma stélle, vilket har lett till storre anldggningar som placeras med ett
lingre avstdnd fran centrum. Centraliseringen har mdjliggjorts tack vare att utvecklingen av
motorvigsnitverket har oOkat. Detta har gjort att tillgingligheten fOrbéttrats och det

tidsméssiga avstandet har minskat (Glasmeier och Kibler, 1996).

2.2 Vikten av distributionscentraler

Det har skett en Overgdng frdn traditionell lagerhdllning till vérdeskapande
distributionscentraler med syfte att skapa vérde till produkten (Bowersox, 1968; Hesse, 2004).
Den traditionella lagerhdllningen innebir lagerhdllning av varor och eventuell ompackning.
Varan i1 den virdeskapande distributionscentralen ska genomga den sista processen i
produktlinjen innan den skickas vidare ut till kund/aterforséljare (Hesse, 2004). D& fokus
ligger pd flodet 1 distributionscentraler har det enligt McKinnon (1998) skett en signifikant
okning av ytan som lagerlokaler tar upp. Detta pa grund av den 6kade centraliseringen av
lagerverksamheter (McKinnon, 1998). Nér cross-docking- och transhipment-terminaler vixte

fram borjade en annan typ av lagerlokaler efterfrigas. Lagerlokalerna skulle nu vara laga med
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stor golvyta istillet for lagerhdllningsfastigheter med hogt till tak och mindre golvyta. Har
skulle @ven aktiviteter som prismérkning kunna genomforas for att addera vérde till produkten

(Baker och Perotti, 2008).

Behov av tillgénglighet till vdg, jarnvdg, och flyg har lett till att foretag anvidnder sig av
intermodala logistikcenter. De intermodala logistikcentren tar upp stora markomraden och
placeras ofta i utkanten av storstadsomriden eftersom markhyran &r ldgre och ny infrastruktur
finns tillgdnglig. Detta har lett till en koncentration till suburbana omrdaden av

lagerhallning (Cidell, 2010; Hesse, 2008; Dablanc och Rakotonarivo, 2010).

2.3 Faktorer som paverkar lagerplacering

Flera studier har gjorts for att undersoka vilka faktorer som bor analyseras vid placering av en
verksamhets lager. Forfattare har sett indikatorer pa att omraden dér logistikverksamhet bor
lokaliseras dr beroende av tillgang till stora motorviagar och flygplatser (Woudsma et al.,
2008; Bowen, 2008; Hilmola och Lorentzo, 2010; Glasmeier och Kibler, 1996). Vidare lyfter
Woudsma et al (2008) fram att utvecklingen av markanvédndning for logistikverksamhet dver
tid relateras och influeras av nitverkets tillgdnglighet. Nar investeringar gors i en ny vag
eller i en ny jarnvag paverkas hela natverkets tillgdnglighetsstruktur, vilket i sin tur
paverkar markanvandningen. Det som innan var en bra lokalisering, kan efter en

investering bidra till att lokaliseringen inte ar lika bra som tidigare.

En studie 6ver tid har gjorts som undersokt 120 finska och svenska foretag som ar verksamma
1 Europa. I studien identifierades kriterier som foretagen framst vérderar vid lokalisering av
lager. Dessa var: distributionskostnader, tillginglighet till vidgnatverk/végtransporter och
anpassning till antalet tillverkningsplatser samt var tillverkningen 14g (Hilmola och Lorentzo,
2010). Faktorer som politik, lagstiftning och regler av handel har ocksé stor vikt vid placering
av lagerverksamhet (Hilmola och Lorentzo, 2010; Hesse, 2004).

Andra faktorer som paverkar lokaliseringen av lager &r nirhet till kunder, kostnader och
tillgdng till bra arbetskraft (Glasmeier och Kibler, 1996). En 6kad globalisering har enligt
Bjorklund (2012) lett till att mer komplexa logistiksystem skapas. Detta har gjort att foretag i
storre utstrackning fokuserar pa sina logistikverksamheter dd dess betydelse har okat de

senaste drtiondena (Bjorklund, 2012; Hilmola och Lorentzo, 2010).
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Marknaden for fastigheter for logistikaktiviteter har blivit storre och mer specialiserad i
samband med att efterfrdgan av distributionscentraler har 6kat. Orsaker till en 6kad efterfraga
pa distributionscentraler dr en dkad e-handel samt att fler ser logistiska fastigheter som en
investering som kan ge avkastning. Mojligheten till att tjdna pengar genom uthyrning gor
ockséd att marknaden av logistikfastigheter har véxt. Har finner den privata sektorn ett allt
storre intresse 1 fastighetsbranschen av logistikfastigheter som tidigare inte funnits. Foretag
véljer idag 1 storre utstrickning att hyra eller leasa lagerlokaler for att undvika stora
investeringskostnader (Hesse, 2004). Vidare menar Hesse (2004) att framvixten av
fastighetsmarknaden med lagerhdllning och distributionsmark kan kopplas ihop med tva
orsaker. Den forsta dr en 0kad efterfrdga av logistiktjdnster som gor att plats for distribution
efterfragas. Den andra orsaken handlar om att det idag efterfrigas en annan typ av lokaler {for
logistiktjdnster 4n vad som tidigare gjorts. Forr har logistiktjdnsterna frdmst inneburit
lagerhéllning och transport medan det idag handlar om att skapa ett virde i varuflodet. Nya
geografiska monster och logistiska sammanslagningar som framkommit av nya logistiska
strategier har bidragit till en fordndring av efterfragan av distributionsbyggnader (Hesse,

2004).

Den oOkade efterfrigan av distributionscenter samt trenden mot att infrastrukturbeslut
privatiseras leder till konflikter inom markanvéndning, bestimmelser av infrastruktur och
milj6. Den privata sektorn ser mdjligheter for bra investeringar med hog avkastning medan
den offentliga sektorn vill upprétthalla en bra miljo, tillgdnglighet for transport och rorlighet
for samhillet (Hesse, 2004). De stora distributionscentren kan inte byggas i en traditionell
gateway och definitivt inte 1 ett urbant omrade (Hesse 2004; 2008; Van Klink och Van den
Berg, 1998; De Ligt och Wever, 1998; Pellegram, 2001). Den mark dir mdjligheten att
bedriva effektiva logistikaktiviteter dr begridnsad enligt Hesse (2004) och vérdet pa dessa

markomraden kan darfér komma att 6ka da efterfrdgan pa dessa omraden ér stor.

2.4 Lagerlokaliseringsmodeller

Den optimala lokaliseringen av en verksamhet beror pa godsets virde, produktionsfunktionen
och transportkostnaderna (Drezner, Scott och Song, 2003). Detta styrker d&ven Sharma och
Berry (2007) som menar att det svara med att vélja lagerlokaliseringspunkt dr att minimera

summan av lokaliseringskostnaderna och transportkostnaderna. For att kunna analysera den
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optimala lokaliseringen av distributionscenter krdvs detaljerad information angiende
nuvarande och framtida godsfloden, potentiella lokaliseringspunkter och transportmdjligheter
(Demirel, Demirel och Kahraman, 2010). Dérefter kan undersékningar goras angdende det
optimala antalet och lokalisering av distributionscenter med héinsyn till att minimera
transport- och lokaliseringskostnader. Organisationens struktur, externa miljé och vilken typ
av produkt det ror sig om pédverkar ocksd det optimala antalet och lokalisering av
distributionscentren (Demirel, Demirel och Kahraman, 2010). Valet av lokalisering ar enligt
Ashayeri och Rongen (1997) beroende av tre faktorer; totala transport- och

lokaliseringskostnader, genomloppstid och kvalitativa/kvantitativa lokaliseringsfaktorer.

2.4.1 Analytic Hierarchy Process (AHP)

Traditionella sitt att optimera vidrdekedjan handlar ofta om kostnadsminimering eller/och
vinstmaximering. Detta géller dven vid lagerplacering enligt Korpela och Lehmusvaara
(1999). En modell som kan anvédndas vid beslut om lagerlokalisering & AHP-modellen.
Denna modell ger stdd vid beslut om lokalisering eller omlokalisering av lagerverksambhet.
AHP géar ut pé att forst identifiera mal som foretaget vill uppnd, dérefter bryts malen ner i
olika kriterier (till exempel kostnader) och sub-kriterier (till exempel transportkostnader).
Dessa kriterier och sub-kriterier jamfors parvis for att skapa en uppfattning om vilket/vilka
kriterium/kriterier som dr viktigast. Modellen gar inte ut pa att méta de olika kriterierna utan
snarare att utvirdera och jaimfora dem for att utifrdn det kunna ta ett beslut (Alberto, 2000).
AHP-modellen kan kombineras med Mixed Integer Linear Programing (MILP) som innebér
att foretaget ser till kundservice istillet for eller tillsammans med en kostnadsanalys. Detta
lyfter Korpela och Lehmusvaara (1999) fram 1 sin artikel om utvirdering av lagernitverk ur

ett kundperspektiv.

2.4.3 Tyngdpunktsmetoden

Tyngdpunktsmetoden berdknar optimal geografisk plats for distributionscentraler med hiansyn
till att minimera det totala trafikarbetet i1 relation till den méngd gods som ska distribueras.
Den kund som har behov av mer varor kommer att ha en storre betydelse dn en kund med ett
behov av mindre varor, med avseende pd var terminalen lokaliseras. Det finns antaganden
som gors 1 modellen: kostnaden per tonkilometer dr densamma oberoende av vikten pa gods

som kors eller var och nidr godset kors. Modellen kan inte heller ta hinsyn till var det ar
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mojligt eller inte mojligt att lokalisera en distributionscentral, déarfér antar modellen att
distributionscentralen kan lokaliseras var som helst och kommer endast ge koordinater f6r den
optimala placeringen i ett koordinatsystem. Modellen kan anvindas om foretaget vill anvinda

sig av en eller flera terminaler, kunder eller leverantorer (Lumsden, 2006).

2.5 Sammanfattning av teoretisk genomging

Foretag centraliserar sina lagerverksamheter, vilket leder till storre anldggningar som flyttas
ut fran urbana omraden (Glasmeier och Kibler, 1996). I och med centraliseringen kan foretag
dra nytta av stordriftsfordelar och minska sina fasta kostnader (McKinnon, 2009).
Transportkostnaderna &r av stor vikt vid centralisering (Drezner, Scott och Song, 2003), men
trots att transportkostnaderna kan dka sa tdcks det upp av den kostnadsbesparing som gors till
foljd av centraliseringen (Allen, Browne och Cherrett, 2012). Kohn (2008) beskriver, till
skillnad fran ovan ndmnda fOrfattare, att centralisering kan leda till minskade
transportkostnader, transportrelaterade CO,-utslippen och minskat trafikarbetet. Ett Okat
fokus pé transporter och logistikaktiviteter har gjort att ytor for distributionscentren blir allt
storre och placeras nira hamnar eller dér tillgingligheten till vignétverk ar hog (Hesse, 2008).
Ett skifte fran att anvidnda traditionell lagerhéllning till att tillimpa flodeslager har skett
(Hesse, 2004). Det handlar nu om att effektivisera flodet i lagret och skapa virde till
produkten, vilket i sin tur leder till 6kade lagerytor (McKinnon, 1998). Vi kommer i var
undersdkning se till huruvida de valda foretagen har foljt dessa teorier eller inte och analysera

likheter och skillnader.

Nérhet till kunder, arbetskraft (Glasmeier och Kibler, 1996), tillgang till bra infrastruktur
(Woudsma et al., 2008) och billig mark (Hesse, 2004; 2008) ar faktorer som paverkar
lagerlokaliseringsbeslutet. Aven trenden att hyra logistiktjinster for att undvika
investeringskostnader dr ndgot som ligger till grund for vart lager lokaliseras (Hesse, 2004). I
och med okad efterfrigan pa storre lagerytor kan konflikter kring markanvindningen uppsta
mellan olika intressenter och vérdet pa de markomrédena kan déarfér komma att 6ka (Hesse,
2004). Detta leder i sin tur till att faktorer som politik, lagstiftning och handelsregler blir
viktiga faktorer kring beslutet om lagerlokalisering (Hesse, 2004). Studien kommer besvara
huruvida dessa faktorer tillsammans med andra framtagna faktorer ligger till grund for

lagerlokaliseringen av de foretag som undersoks i1 foreliggande studie. De undersokta
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foretagens bedomning av faktorerna kommer att rangordnas i en prioriteringslista och

jdmforas med tidigare studier och teori.

Lagerlokalisering handlar om att minimera summan av lokaliseringskostnaderna och
transportkostnaderna (Sharma och Berry, 2007). Genom att ta fram information kring
nuvarande och framtida godsfloden, potentiella lokaliseringspunkter och transportmdjligheter
kan analys av antal lagerenheter samt lokalisering i forhédllande till kostnader genomforas
(Demirel, Demirel och Kahraman, 2010). Modeller foretag exempelvis kan anvénda sig utav
vid beslut om lagerlokalisering &r AHP-modellen, MILP-modellen och tyngdpunktsmetoden.
I analysavsnittet kommer vi inte rekommendera eller analysera optimala placeringar for
foretagen utifran dessa modeller. En diskussion kommer att foras av de faktorer som pédverkar

foretagens beslut om lagerlokalisering med influenser av ovanstaende modeller.
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3. METOD OCH DATA

3.1 Teoretisk metod

For att fa en inblick i de studier som tidigare gjorts inom lagerplaceringsstrategier, faktorer
som kan pédverka foretags beslut samt modeller som identifierar lokalisering, har vi l4st
vetenskapliga artiklar inom d&mnet. Detta gav den teoretiska referensramen som uppsatsen
baserats pd. For att fi en historisk dversikt har bocker om hur verksamheters placering i olika

omraden fordndrats Over tid ockséa lasts.

AHP, MILP och tyngdpunktsmetoden &dr modeller som kan anvdndas vid beslut om
lagerlokalisering. Eftersom vi i denna undersdkning analyserar konsekvenser av lokaliseringar
som gjort Over tid snarare dn berdkning av en optimal lagerlokalisering har varken AHP,

MILP eller tyngdpunktsmetoden anvinds.

Négot vi vill uppmirksamma ldsare pé ar att information har anvénts fran Allaerts (1999)
opublicerade manus “7The iron Rhine, key issue for cross bordered development”, dir
informationen som anvénds &r en tolkning som gjorts av Hesse i1 The city as a terminal.
Ursprungskallan har vi inte sjdlva kunnat tillgé eftersom manuset inte publicerats. Det samma
géller for kéllan Differentiation for Preformance Excellence in Logistics 2004 skriven av
European Logistics Association dir informationen som anvéndts &r tolkad av forfattarna till
Green Logistics: Improving the Environmental Sustainability of Logistics. Anledningen till att
ursprungskéllan inte har ldsts var {for att boken inte kommit oss till handa da det ndrmsta
exemplaret, som vi funnit, forekom 1 Storbritannien. De kéllor som anvints kan anses som

tillforlitliga da skribenterna ér véletablerade forfattare inom dmnet.

3.2 Urval

Hur urvalet gors styrs av syftet med undersdkningen och vilken information som
behover samlas in for att kunna besvara fragestéillningarna (Jacobsen, 2002).
Sportbranschen valdes dd det dr en bransch med stor omséttning samt att dess butiker
ar spridda Over ett stort geografiskt omrade. Det dr ockséd en bransch med snabba
omstdllningar till exempel att kollektionernas livstid dr kort. Genom att studera de tre

storsta foretagen inom den svenska sportbranschen ges mojlighet till fordjupning i

21



deras logistikverksamhet samtidigt som foretagen kan ge en Oversikt dver hur hela
branschen fungerar. For att f& en uppfattning om foretagens storlek i branschen
kontaktades Sportfack, en branschtidning som studerar sport-, cykel- och
golfbranschen. I Sportfacks artikel Rekordar utan jditteékningar (2013) presenteras de
tio storsta sportkedjorna med avseende pa omsittning, storlek och procentuell
omséttningsokning i relation till tidigare ar. Vidare i foreliggande uppsats kommer vi
anta att artikeln Rekorddr utan jdtteokningar ger en réttvis bild av sportbranschen och
kommer dirfor hddanefter referera sportbranschen till de foretag som presenteras i
sportfacks tabell 1 Bilaga 1. Stadium, Intersport och Team Sportia dr de tre foretagen
som omsétter mest, direfter kommer XXL. Team Sportia, Intersport och Stadium stér
for 79,4 % av sportbranschens totala omséttning. Anledningen till att XXL uteslutits
frén studien dr for att de styr sin lagerverksamhet frdn Norge och star endast for 6,8 %
av sportbranschens omséttning. Genom urvalet kan en relativt bra helhetsbild erhéllas
over sportbranschen i Sverige. De individer som valts att intervjuas dr D. Sundberg,
logistikchef pd Team Sportia, J. Nygren, logistikansvarig pd Intersport och D.
Johansson, logistikchef pa Stadium. Orsaken till att dessa respondenter valts &r att de
genom sina befattningar ar vil insatta i1 fOretagens lagerstrategier, historiska utveckling

och dagliga logistikfragor.

3.3 De undersokta foretagen

3.3.1 Team Sportia

Team Sportia startades 1989 genom att foretagen Freeteam och J-sportia (en del av Jérnia)
slogs ihop och bildade Team Sportia. Foretaget har idag 127 butiker 1 Sverige, dédr de dger
vissa butiker, dr deldgare i vissa och resterande drivs genom franchise. De omsatte 2012 drygt
2,7 miljarder kronor (Sportfack, 2013). Huvudkontoret ligger 1 MélInlycke, utanfér Goteborg

dér vi intervjuat D. Sundberg som arbetar som logistikchef.

3.3.2 Intersport

Intersport AB startades 1961 da flera sporthandlare gick samman for att skapa ett starkare
forhandlingsldge mot sina leverantdrer. Intersport ingdr i IIC (Intersport International
Corporation) som har mer dn 5 400 butiker 1 40 lander (Intersport, 2013). Foretaget dger en
del av butikerna och dr deldgare i vissa, Ovriga butiker dr franchisetagare. Idag har de 155

butiker 1 Sverige och pa Island och omsatte 2012, drygt 4,2 miljarder kronor (Sportfack,
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2013). Huvudkontor i Mdlndal, strax utanfor Goteborg dir vér respondent J. Nygren arbetar
som logistikansvarig. Nygren arbetar dagligen med foretagets logistikfrdgor och ar vél insatt i

Intersports lagerverksamhet.

3.3.3 Stadium

Stadium startades 1 Stockholm 1987 av bréderna Ekl6f (Stadium, 2013) och har idag 140
butiker i Sverige, Danmark och Finland. Stadium 4ger alla butiker. 75 % av fOretaget dgs av
Ekl6fs och 25 % av familjen Kamprad och bolaget &r inte borsnoterat. De omsatte 2012, drygt
4,6 kronor miljarder kronor (Sportfack, 2013). Huvudkontoret ligger i Norrkdping dir
respondenten, D. Johansson, Logistikchef, arbetar. Han ar ansvarig for logistikavdelningen,

har arbetat 1 foretaget i 11 ar och &r vél insatt i bolagets lagerutveckling.

3.4 Tillvigagangssitt

For att f4 fram den information som krdvdes for att besvara forskningsfrigorna har en
kombination av kvalitativ och kvantitativ data samlats in. Den kvantitativa studien har gjorts
genom utskick av enkdter (se Bilaga 2) till de tre ovanbeskrivna foretagen. Den kvalitativa
studien har genomforts med hjélp av intervjuer. For att analysera fordndringen 6ver tid har vi
undersokt vilka fordndringar som skett 15 ar tillbaka med fyra nedslag, vilket innebér att
studien dr en longitudinell studie(1998, 2003, 2008 och 2013). Genom att gd 15 &r tillbaka 1
tiden kan eventuella geografiska fordndringar identifieras. Samhallsforandringar gér langsamt
vilket gor att det krédvs ett langt tidsintervall for att fanga upp faktorer som befolknings-,
politiska- och naringslivsfordndringar som paverkar lokaliseringsbeslut. En annan orsak ar att
lagerinvesteringar innebdr stora kostnader. Dérfor vill foretagen att investeringen genererar
vinst, alternativt gar plus-minus-noll innan nya investeringar gors. Anledningen till att studien
inte ser ldngre tillbaka &n till 1998 dr eftersom det kan vara svart for foretagen att fa fram den

informationen som behovs léngre tillbaka i tiden.

3.4.1 Enkdt

D& mycket rddata kriavdes for att kunna besvara syfte och fragestdllningar utformades en
enkdt med 10 stycken fragor géllande foretagens lagerverksamhet for tidsintervallet 1998 till
2013. Fragorna 1-8 i enkéten &r frigor som syftar till att fa in harddata om lager, butiker och

placering av dessa. Information om leveransfrekvens och hur leveranserna gér till for aren
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1998, 2003, 2008 och 2013 erhélls ocksd genom fragorna 1-8 i enkiten (se Bilaga 2). For att
foretagen skulle kunna ta fram den data som krdvdes skickades enkiten med fragorna 1-8 ut
innan intervjun. Frdgorna 7-8 lag till grund for att kunna berdkna antalet fordonskilometer
mellan lager och butiker 6ver tid. Frdga 9 valdes att stéllas pé intervjun di det var en friga
som dmnades till en mer 6ppen diskussion. Fraga 9 utformades darfoér som en 6ppen fraga for
att undvika att leda svaret. Fraga 10 gjordes till en stingd fraga dir olika faktorer som kan
vara viktiga vid lagerlokalisering presenteras med fyra olika relevansnivider som
svarsalternativ. Ddrmed kunde en jimforelse mellan de olika foretagen léttare genomforas.
Hér mojliggjordes ocksd utrymme for respondenten att ange om nagon annan faktor, dn de
som presenterades i enkéten, varit betydande for ett lokaliseringsbeslut. Faktorerna i fraga 10
valdes ut utifrdn teorier och tidigare undersdkningar. Anledningen till att friga 10 inte
skickades ut 1 forvdg, med frdgorna 1-8 i enkéten, var eftersom det var relevant att f4 en
motivering till respondenternas svar. Genom att skicka ut enkdten innan intervjun gavs
mojlighet for diskussion angédende de fragor som varit oklara och dirigenom minska
missforstand. Det blir dven ldttare att fora en diskussion med respondenten kring &mnet om

respondenten fatt forbereda sig.

3.4.2 Intervjuer

Intervjuerna har dgt rum pa de tre foretagens huvudkontor, alla klockan ett pa eftermiddagen
av forfattarna till foreliggande uppsats (Charlotte och Caroline). Varje intervju spelades in
och varade mellan 30-45 minuter. Forst presenterades hur intervjun lagts upp for
respondenten. Dérefter ombads respondenten att fritt berétta hur foretagets lagerstrategier och
placering sett ut for tidsintervallet 1998-2013. Under den historiska genomgangen stilldes
frdgor som uppkom l6pande under respondentens berittelse. Genom dessa kompletterande
frdgor gavs fOretagens motiv till de olika fordndringarna. Dérefter gicks respondentens
eventuella fragor angdende enkiten (frdga 1-8) igenom. Den sista delen av intervjun gick ut
pé att respondenten besvarade fragorna 9-10 1 enkéten. Samtidigt som dessa frégor besvarades

kunde respondenten ge en motivering till svaren.

3.5 Analysmetod
I ett forsta steg identifierades respektive foretags lager for att undersdka om och hur en

eventuell fordndring har skett over tid. Detta illustreras med hjélp av kartor som skapats med
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hjilp av verktyget GoogleMaps. Det finns flera verktyg som kan anvéndas for att berdkna
avstdndet mellan tvd geografiska platser. Efter flera test beslots att anvinda GoogleMaps da
verktyget hittade alla adresser, vilket inte till exempel sokverktyget ViaMichelin gjorde.
Orsaken till att system som GIS inte anvidndes berodde pa att alla adresser var tvungna att ha
geografiska koordinater, eftersom GIS éar ett amerikanskt system, for att kartor skulle kunna
skapas. P4 grund av tidsbrist samt bristande kunskap i GIS valdes att skapa kartorna i
GoggleMaps istillet.

Butiksregister frdn Team Sportia for ar 1998, 2003 och 2008 har inte funnits att tillgd men
register ver butikerna for 2009 och 2013 fick vi tillgang till. Da skillnaden av uppsittning
butiker mellan 2008 och 2009 endast var en butik anségs de erhéllna butiksregistren tillrdcklig
for vidare analys. Eftersom det mellan artalen 2009 och 2013 har skett en fordndring av
placering av lager &dr det intressant att se hur detta kan ha pdverkat antalet utfoérda
fordonskilometer. Vi har alltsd fatt och kommer utga ifrdn Team Sportias butiksregister for
2009 och 2013 vid berdkning av fordndring av antal fordonskilometer mellan lager och
butiker over tid. Butiksregister for Intersport har endast getts for ar 2013 och Stadium har inte

presenterat butiksregister for ndgot av dren, vilket gor att vidare analys blir ogenomforbar.

Djupare analys angdende Team Sportias lokalisering av lager och butiker och dess paverkan
pé trafikarbetet har genomforts som en typ av fallstudie. D4 Team Sportia angivit att alla
deras leveranser dr direktleveranser kan avstdndet mellan lager och butiker berdknas med
hjilp av det valda verktyget GoogleMaps. Avstandet berdknas genom framtagning av den
snabbaste och kortaste vigen. Den stricka som analyserats dr den som &r snabbast trots att
den snabbaste strickan nddvindigtvis inte dr kortast. Det kan anses som mest troligt att en
verksamhet skulle vilja den snabbaste strickan. Anledningen till att vi tror att foretag skulle
vilja den stricka som tar kortast tid dr for att det inte dr givet att den kortaste strickan kostar
minst. For foretag innebér kortare ledtider minskade kostnader vilket styrker argumentet for
foretag att vdlja den snabbaste vdgen. Det faktum att kostnaden f6r chaufforen &r tidsberoende
ar ytterligare ett argument. Genom att berdkna avstandet mellan lager och butiker samt hur

avstandet har fordndrats 6ver tid genomfordes analys av hur trafikarbetet foréndrats.

3.6 Validitet och reliabilitet

D4 undersokningen studerar de tre storsta aktdrerna i1 sportbranschen (79,4 % av branschen)
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kan den antas ha hog 6verforbarhet till branscher med liknande varufloden (Jacobsen, 2002).

For att tillgodose den information som krivdes for att svara pa syftet och frigestéllningarna
utformades en enkit. Innan enkéten skickades ut till respondenterna kontrollerades den av
uppsatshandledaren, som har erfarenhet inom forskningsdmnet och i enkdtutformning. Vidare
skickades enkiten till tvad utomstdende individer for att sdkerstélla att frigor som var oklara
inte forekom 1 enkéten, vilket kan 6ka undersokningens interna giltighet (Jacobsen, 2002). D4
enkdten 1ag till grund for och diskuterades under intervjuerna kunde respondenternas
motiveringar till svaren fingas upp och feltolkningar kunde undvikas. Efter att enkéter
skickats ut och intervjuerna genomforts har oklarheter i respondenternas svar retts ut via
mailkontakt, vilket bidragit till 6kad tillforlitlighet. D4 var undersdkning stodjs av tidigare

teorier kan den anses ha god intern validitet (Jacobsen, 2002).

Det finns manga faktorer som kan péverka insamling av information och resultat. Genom ett
konsekvent tillvigagangssitt kan genomforbarheten anses trovirdig. Alla tre intervjuerna har
genomforts under samma vecka, med samma intervjuare, vid samma tidpunkt pa dygnet och
med samma struktur. Detta har gjort att respondenterna har genomgitt samma
intervjusituation. Syftet var att {4 intervjuerna sd lika som mojligt for att resultatet inte skulle
storas av externa faktorer som till exempel antal intervjuare (Jacobsen, 2002). For att
kontrollera den externa validiteten har intervjuerna analyserats separat och dérefter jamforts
for att se om alla respondenterna svarat pd frdgorna vid intervjutillfillet. Resultaten av
intervjuerna har inte skilt sig &t (forutom ett svarsbortfall) vilket tyder pd en bra extern

validitet (Jacobsen, 2002).

I teoriavsnittet anvinds badde gamla och nya undersokningar. I det fall dldre undersdkningar
valts att anvdndas har argumentationerna stotts av nyare studier. Trovérdigheten pé studierna
Okar da fler forskare kommit fram till samma slutsatser dven dd studierna gjorts vid olika

tidpunkter.
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4. RESULTAT

4.1 Foriandring av lager over tid: storlek, antal och lokalisering

Team Sportia har fordndrat antal lager samt lokalisering av lager over tid. Team Sportias
forsta lager 1ag 1 Ulricehamn. Fran Ulricehamn flyttade Team Sportia lagerverksamheten till
tvd centrallager 1 Norrkdping och Goteborg. Detta dr Team Sportias andra lagerlokalisering.
Direfter slogs de tva centrallagren samman och lokaliserades 1 Boras (tredje lokaliseringen).
Intersport har inte dndrat antal lager utan har 6ver tid alltid haft ett centrallager, men de har
flyttat centrallagret frdn Jonkoping (lokalisering ett) till Landvetter (lokalisering tvd). Stadium

har dndrat antal lager Gver tid frén tva till ett lager. Samtliga lager har legat i Norrkdping

(lokalisering ett och tva).

Team Sportia Lokalisering 1

Team Sportia Lokalisering 2

Team Sportia Lokalisering 3

Intersport Lokalisering 1

Intersport Lokalisering 2

¥
: 4 © Stads . L.
Bk | Stadium Lokalisering 1
K i (Avser Stadiums tva lager)
pohamn . .
h&“ / Stadium Lokalisering 2
[E47] Malma

Figur 1: Foretagens lagerforflyttning.
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I alla foretag har det skett en fordndring i centrallagerstrukturen dver tid. Team Sportia skoter
sin distribution genom 3PL och har idag sitt centrallager i Bords. Alla varor distribueras inte
Over centrallagret utan en del leverantdrer distribuerar direkt till butik. Intersports
distributionssystem dr delvis centraliserat da delar av sortimentet gar via ett centrallager som
ligger 1 Landvetter, dir den dagliga driften skots av en 3PL. Resterande varor levereras direkt
frén leverantor ut till butikerna. Stadium har en centraliserad lagerhdllning som forser alla
butiker med varor fran centrallagret 1 Norrkoping. I Tabell 1 kan utlédsas att Stadium har 6kat
graden av centralisering dd de gatt fran att 1998 endast distribuera egna varumirken over
centrallagren till att distribuera 100 % Over eget lager 2013. Stadium har anvént samma

tredjepartsleverantor (3PL) 1 11 &r.

Tabell 1: Team Sportias, Intersports och Stadiums centrallagerférindringar 1998-2013.

Ar Team Sportia Intersport Stadium
1998 | Distribution fran CL i Ager CL pa 8 000 m” i Alla varor direkt fran leverantor
Ulricehamn. Taberg. till butik. Egna méirken

distribueras via 2 lager i
Norrképing. Ager sina lager.

2001 | Ingen fordandring. Intersport tillgéng till Férsta CL (5 000 m?) i
storre CL-yta (12 500 Norrkdpings hamn. CL
m?). kompletteras med ett externt
lager. Bada lagren i
Norrkdping.
2003 | Ingen forandring. Ingen foriandring. Nytt CL (17 000 m?). 50 % av

varorna gar over CL. Ett
externlager som komplement
till CL. Bada i Norrkoping.
2005 | Ingen fordndring. Utbyggnad av befintligt Beslut att CL utan externlager
CL till 21 000 m? klart. ska byggas for att uppna
optimal 16sning.

2006 | CL flyttas fran Ulrice- Ingen fordndring CL stér klart, utbyggnader ska
hamn till Norrképing fortfarande goras.
och Géteborg (15 000 m?)

2011 | Flytt fran Norrkoping Ingen fordndring Ingen fordndring
och Géteborg till CL i

Boras péabdrjas.
2012 | Flytten till Borés fardig Vixer ur CL. Flyttar CL | Ingen fordndring
(11 500 m?) till

3PL i Landvetter.
Tillgéng till 14 500 m*
hoglager.

2013 | Ingen forandring Ingen forandring Utbyggnaden av CL i
Norrkoping klart: 80 % av
varorna i lager, 20 % genom
crossdocking ut till butiker.

Notera: CL: Centrallager.
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I Tabell 2 kan lagrens fordndringar i yta 6ver tid utlésas. Team Sportia saknar data frdn 1998
och 2003 men mellan 2008 och 2013 kan vi se en minskning i lagerytan med drygt 23 %.
Intersport har mellan 1998 och 2008 mer an fordubblat sin lageryta (62,5 %) for att mellan
2008 och 2013 minska lagerytan igen med drygt 30 %. Stadium har till skillnad fran Team
Sportia och Intersport kontinuerligt kat sin lageryta frdn 1998 till 2013 med hela 760 %. Den
storsta 6kningen 1 lageryta gjorde Stadium under femérsperioden mellan 2003 och 2008 da de
6kade lagerytan med 20 000 m?.

30 % av Team Sportias varor flodar over centrallagret i Bords, resterande 70 % distribueras
direkt fran externa leverantdrer till butik. Intersport flodar 40 % via centrallagret i Landvetter
och Stadium floédar 100 % Over centrallagret. For att mdjliggora en jamforelse av foretagens
lagerytor maste hdnsyn tas till hur mycket varor som flodar dver lagret. Om vi antar att Team
Sportia och Intersports resterande 70 % respektive 60 % skulle ta upp lika stor yta som dagens
30 % respektive 40 % skulle lagerytorna bli foljande: Team Sportia: 38 333,3 m” och
Intersport: 36 250 m’.

Tabell 2: Centrallagrets ytstorlek 1998-2013, fordelat pa foretag (m?).

Ar Team Sportia Intersport Stadium
1998 iLu. 8000 5000
2003 i.u. 12 500 12 000
2008 15 000* 21 000 32 000
2013 11 500 14 500%** 43 000

i.u: information utebliven * Avser lagerytan for Goteborg och Norrkoping sammanlagt. ** Foretaget

Overgatt till hoglager.

Tabell 3 visar att samtliga foretag har fordndrat sin centrallagerstruktur. Team Sportia har gatt
frén ett centraliserat lager till tva centrallager, dérefter har de atergatt till ett centraliserat lager
igen. Aven Stadium har minskat antalet centrallager frén tva till ett. BAde Team Sportia och
Intersport har under studerad tidsperiod omlokaliserat sina lager. Stadium har flyttat sitt lager

inom Norrkdping men forflyttningen &r sé pass liten att den inte 4r mérkbar i resultaten.
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Tabell 3: Antal centrallager och centrallagrens lokalisering 1998-2013, fordelat pé foretag.

Team Sportia Intersport Stadium

Ar Antal | Ort Antal Ort Antal | Ort

1998 1 Ulricehamn 1 Taberg 2 Norrkdping x
2

2003 1 Ulricehamn 1 Taberg 2 Norrkoping x
2

2008 Norrkdping & Goteborg | 1 Taberg 1 Norrkdping

2013 1 Borés 1 Landvetter 1 Norrkoping

Tabell 4 visar att alla foretagen har 0kat antalet butiker for varje ar. Team Sportia har okat
med 27 butiker frén 1998 till idag (27 %), Intersport med 30 butiker (24 %) och Stadium har
okat antalet butiker med 100 stycken sedan 1998 (250 %).

Tabell 4: Antal butiker 1998-2013, fordelat pa foretag.

Ar Team Sportia Intersport Stadium
1998 100 125 40

2003 110 135 80

2008 115 150 100
2013 127 155 140

4.2 Foriandring i antal fordonskilometer over tid

I Tabell 5 framgér att tvd av foretagen har okat sin leveransfrekvens till butik medan det tredje
har haft samma leveransfrekvens sedan 1998. Stadium har gatt frin att leverera drygt
1/veckan 1998 till 5/veckan 2013. De har allts néstan femdubblat sin leveransfrekvens. Aven

Intersport har okat leveransfrekvensen, fran 1-2/vecka 1998 till 2-4/vecka 2013. Team Sportia

har haft en konstant leveransfrekvens pd 1/vecka och butik (direktleveranser) sedan 1998.

Tabell 5: Genomsnitt antal leveranser/vecka fran centrallager till butiker och genomsnitt antal butiker
som forsorjs under samma leverans/korning 1998-2013, fordelat pa foretag.

Team Sportia* Intersport** Stadium**
Ar Leveranser/vecka | Butiker | Leveranser/vecka Butiker | Leveranser/vecka Butiker
1998 | 1 1 1-2 iu. 1-2 iu.
2003 | 1 1 1-3 iu. 3-5 80 %
2008 | 1 1 1-3 Alla 5 Alla
2013 | 1 1 2-4 Alla 5 Alla

*100 % direktleveranser.

** 100 % slingkorning.

1.u: information utebliven
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Tabell 6 visar att avstdndet mellan Team Sportias lager 1 Norrkoping och Goteborg till

butikerna (for lokalisering av butiker 2009 och 2013 se Bilaga 3 respektive 4), den snabbaste
vigen 2009, var 87 825 km, medan 48 963 km fran lagret i Bords 2013. Da Team Sportia

endast har 1 leverans/vecka, uppgar trafikarbetet per vecka i genomsnitt till 87 825 km med

tva centrallager 4r 2009 och 48 963 km vid ett centrallager ar 2013. Antalet fordonskilometer

har alltsa minskat med 44,2 %.

Tabell 6: Avstind mellan Team Sportias lager och butiker samt kortast och snabbast vig till butiker.

Kortaste Snabbaste | Totalt  kort- | Totalt snabb-
avstand till | vigen till | aste avstand | aste végen till
Antal butikerna butikerna till butikerna butikerna
Ar Lageradress butiker | (km) (km) (km) (km)
2009 | Hanholmsv. 49, 116 40 717 41 709 86 535 87 825
Norrkoping
Dagjémningsg. 3,
Goteborg 116 45 818 46 116
2013 | Seglorav. 7, Boras | 127 47 491 48 963 47 491 48 963

4.3 Faktorer som paverkat foretagens beslut om lokalisering av lager

Tabell 7 visar hur foretagen vérderar olika faktorer vid placering av lagerverksamhet. Genom

att sétta podng pa de olika nivderna kan en prioritering erhéllas hur foretagen vérderat de olika

faktorerna (hur Team Sportia, Intersport och Stadium vérderar de olika faktorerna visas 1

Bilaga 5 for respektive foretag).
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Tabell 7: Faktorer som paverkat foretagens beslut att omlokalisera lagret/lagren geografiskt, totalt.

Betydelse Mycket Lite Inte
viktigt | Viktigt | viktigt | viktigt | Total

Faktorer 4) 3) 2) 1) poéing

1. Omlokaliseringen innebér farre utférda 3 12
fordonskilometer

2. Tillgéng till utbildad arbetskraft 2 1 11

3. Narhet till kundmarknad/geografisk 1 2 10
befolkningscentra

4. Nérhet till motorvig 1 2 10

5. Stordriftsfordelar 1 2 10

6. Nérhet till hamn 2 1 10

7. Tillgéng till exploaterbar mark 2 1 10

8. Bra foretagsklimat i omradet/kommunen 2 1 10

9. Narhet till andra foretag i samma bransch 1 1 1 9
(klusterfordelar)

10. Tillgéng till billiga markhyror 2 1 7

11. Narhet till kombiterminal (intermodala 2 6 (B)
transporter)

12. Nirhet till jirnvég 1 1 1 9

13. Narhet till flygplats 2 1 5

14. Tillgéng till andra befintliga lagerlokaler 2 1 5

Notera: B: Ett bortfall

Resultaten i Tabell 7 visar att prioriteringen utifrdn foretagens svar blir foljande:

1. Omlokaliseringen innebér farre utforda fordonskilometer. (12 p.)

2. Tillgéng till utbildad arbetskraft. (11 p.)

3. Nérhet till kundmarknad/geografisk befolkningscentra, nérhet till motorvag,
stordriftsfordelar, nérhet till hamn, tillgdng till exploaterbar mark och till sist bra
foretagsklimat i omradet/kommunen. (10 p.)

Nérhet till andra foretag i samma bransch (klusterfordelar), nirhet till jarnvag (9 p.)
Tillgang till billiga markhyror (7 p.)

Nérhet till kombiterminal (intermodala transporter) (6 p., med ett svarsbortfall)

N R

Niérhet till flygplats och tillgang till andra befintliga lagerlokaler. (5 p.)
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4.4 Foretagens strategier

4.4.1 Team Sportia

I Ulricehamn var Team Sportia hyresgéster 1 Jarnias befintliga lagerlokaler (lokalisering 1 1
Figur 1). D4 Jérnia sjdlva behdvde mer utrymme tvingades Team Sportia flytta sitt lager,
vilket innebar omlokalisering till Norrkdping och Goteborg (lokalisering 2 1 Figur 1). Team
Sportia anger 1 intervjun att anbud togs in frin olika 3PL, di beslut om &nnu en
lokaliseringsfordndring av lagerhallning skulle géras. Anbuden vérderades utefter hur 3PL
kunde tillfredsstilla Team Sportias behov, som resulterade i en placering i Boras (lokalisering
3 1 Figur 1). I Intervjun framkom att Team Sportia uppméarksammat en fordel med att bedriva
lagerverksamhet 1 det suburbana omrédet (Boras) i relation till det urbana omradet
(Goteborg). Detta var att personalomsittningshastigheten var ldgre 1 lagret i Bords i
jamforelse med lagret i Goteborg. Team Sportia distribuerar huvudsakligen varor pd lastbil
bide fran Goteborgs hamn till lagret och fran lagret ut till butiker och endast en lite andel
flygfrakt och jirnvdg anvénds. I intervjun framkommer att lagret placerats avsiktligt pa
véstkusten di stora delar av varuflodet kommer in via Goteborgs hamn. Syftet med
centralisering frén tva lager till ett var for att utnyttja stordriftsfordelar. Team Sportia har 6kat
sin grad av centralisering Over aren genom att centralisera ett allt storre varuflode Gver
centrallager. Omraden som billiga markytor, tillgdng till andra befintliga lagerlokaler och
mojlighet till exploaterbar mark dverlater Team Sportia till sin 3PL. Team Sportia har genom

alla ar hyrt sina lagerlokaler.

4.4.2 Intersport

Intersport anvander sig av traditionell lagerhallning, sa kallat hoglager. Intersport dgde forst
lagret 1 Jonkoping, Taberg, men silde lagerlokalen for att hyra det istéllet. All Intersports
distribution 1 Sverige sker genom végtransporter. Storre delen av den totala volymen kommer
in till Sverige genom Goéteborgs hamn for att sedan distribueras med lastbil till lagret och
vidare ut till butik. Véldigt lite distribution sker via flygfart och ingen sker via jérnvig. Jonas
Nygren pa Intersport berittar att inga studier tidigare gjorts over hur butiker forflyttats over
aren men att hans uppfattning dr att butikerna generellt har forflyttats frin landsbygden till
kopcentrum nédra urbana omréden. Intersport anviander sig utav en 3PL som &ger och driver
driften av lagerverksamheten i Landvetter. 3PL ansvarar for faktorer som mojlighet till andra

befintliga lagerlokaler och mojlighet till exploaterbar mark. Intersports lokaliseringsbeslut
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grundades huvudsakligen genom val utav 3PL. Intersport har under sina verksamhetsar dkat
graden av centralisering. Detta genom att gd frdn att alla varor levererats direkt fran
leverantdrer och produktion till butik, till att anvénda en centrerad punkt som utgangspunkt

for vidare distribution.

4.4.3 Stadium

Stadium dgde forst sina lagerlokaler men sdlde dem for att istéllet hyra lokalerna. Marken runt
om lagret dgs dock fortfarande av Stadium. D& Stadium byggde centrallagret hade de ett tatt
samarbete med kommunen. Detta uppgav Stadium var av stor betydelse for att fa tillatelse att
bygga pé de omraden de behdvde. Stadiums centralisering fran tva centrallager till ett gjordes
for minska distributionskostnaderna samt utnyttja de stordriftsfordelar centraliseringen
medforde. Innan centraliseringen av lager forekom maéanga leveranser butikerna emellan.
Genom att flytta fran tva lager till ett kunde dessa leveranser elimineras. Centraliseringen
bidrog till att butikerna inte lingre behovde kompensera efterfragevariationer genom att
skicka varor till varandra utan detta kunde styras centralt via centrallagret. Butikerna erhdller
mindre kvantiteter mer frekvent fran centrallagret med anpassning efter den aktuella
efterfrdgan istdllet for att fa stora standardiserade kvantiteter. En orsak till att Stadium byggde
ut lagret var for att de behdvde storre lagerytor for att kunna hantera fler artiklar i
flodeslagret. Stadium anvinder bade jarnvig och végtransporter i sin distribution, jarnvég fran
Goteborgs hamn till Norrkdpings hamn och végtransporter frén lager ut till butik. Inga
flygtransporter anvénds for distribution. Mellan 1998 till 2013 anger Stadium att de hela tiden
okat graden av centralisering genom att floda allt mer varor 6ver centrallagret. Idag flodar de

100 % av sitt varuflode dver centrallagret.

4.5 Sammanfattning resultat

Team Sportias omlokalisering av lager fran Norrkdping och Goteborg till Bords innebar ett
radikalt minskat antal utfoérda fordonskilometer. Forflyttning av Team Sportias och Intersports
lagerverksamheter har skett till utkanten av stora urbana omrdden och Norrkdping har och har

alltid haft sin lagerverksamhet i ett urbant omraden.

Alla foretagen har 6kat antalet butiker, dir Stadium &r det foretag som Oppnat flest sedan

1998. Intersport och Stadium 6kade leveransfrekvenser och Team Sportia har haft konstant
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leveransfrekvens sedan 1998. Team Sportia distribuerar 30 % Over eget lager, medan

Intersport 40 % och Stadium 100 %.

Resultat av vilka faktorer foretagen vérderar hogt vid lokalisering av lager framkom att
omlokaliseringen innebdr firre utférda fordonskilometer fick hogst virdering av alla foretag.
Dérefter kom tillgang till utbildad arbetskraft, foljt av flertalet faktorer: Ndrhet till
kundmarknad/geografisk befolkningscentra, ndrhet till motorvdig, stordrifisfordelar, nérhet

till hamn, tillgdng till exploaterbar mark och till sist bra foretagsklimat i omrddet/kommunen.

Antalet fordonskilometer har minskat for Team Sportia med 44,2 % genom en forflyttning av

lager frdn Norrkdping och Géteborg till Boras.
Till sist, samtliga foretag har okat graden av centralisering over tid. Team Sportia och

Stadium har gétt frn tvad centrallager till ett och alla foretag har 6kat antalet varor som flodar

Over eget centrallager.
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5. ANALYS

5.1 Foriandringar i lagerstorlek och lagerstruktur over tid

Det har skett en dvergang frn traditionell lagerhéllning till vdrdeskapande distributions-
centraler 1 syfte att skapa vérde till produkten (Bowersox, 1968; Hesse, 2004). D4 fokus ligger
pa flodet i centraler har det enligt McKinnon (1998) skett en signifikant 6kning av lagerytan.
Ett av de undersokta foretagen foljer teorin om detta, d4 de anvédnder flodeslager i
centrallagret i1 syfte att skapa produktvirde (lagerytan har 6kat avsevért sedan 1998). Vidare,
en konsekvens av 6kad centralisering dr okade lagerytor (Allen, Browne och Cherrett, 2012).
Ett av foretagen dkade sina lagerytor fram till 2008, for att ddrefter minska sina lagerytor. Ett
foretag saknade information om lagerytan mellan 1998 och 2003 men minskade lagerytan
mellan 2008 och 2013 vilket strider mot teorier. I resultatet framkommer inte huruvida ett
foretag anvinder traditionell lagerhdllning eller flodeslager, men ett foretag anvander

hoglager, vilket motstrider teorierna.

Att foretag strévar efter att centralisera sin lagerverksamhet (McKinnon, 2009) finner vi i vér
studie. Tva av foretagen har gétt frn tva till ett centrallager. Ett av dessa foretag skiljer sig
dock at da de forst gétt fran ett till tva centrallager, for att darefter dverga till ett centrallager
igen. Argument fOr centralisering av lager som tva foretag lyfte fram var mojlighet att utnyttja
stordriftsfordelar. Det stddjs i1 teorier som menar att centralisering innebér stordriftsfordelar

och mindre lager 1 butik (Bjorklund, 2012; McKinnon, 2009).

5.2 Fordandringar av lokalisering

Resultaten visar att tva av fOretagens lager omlokaliserats till utkanterna av storre urbana
omraden. Det stddjs av teorier som beskriver att en forflyttning av distributionscenter skett till
suburbana omraden pa grund av omradenas fordelaktiga egenskaper (Glasmeier och Kibler,
1996; Hesse, 2008; McKinnon, 1983; Reimers, 1998; Bowen, 2008; Cidell, 2010; Woudsma
et al.,, 2008). Ett foretag har alltid haft sina lager i en storre stad, diar de anvént sig av
tyngdpunktsmetoden for att minimera det totala trafikarbetet i relation till den godsméngd

som ska distribueras.
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5.3 Faktorer av betydelse vid lagerlokaliseringsbeslut

5.3.1 Omlokalisering och utforda fordonskilometer

Foretagen rankar omlokalisering innebdr firre utforda fordonskilometer som den viktigaste
faktorn vid lagerlokalisering d& det ger ldgre transportkostnader. Det stddjs av Ashayeri och
Rongen (1997) och Hilmola och Lorentzo (2010) som lyfter fram det som en central faktor. I
berdkningar av ett foretag som gatt frin tva till ett lager framkom att antalet fordonskilometer
har minskat markant, vilket skiljer sig frdn Drezner, Scott och Songs (2003) teori, som menar
att transportkostnaderna kan komma att 6ka vid en centralisering. Resultatet stimmer dock
overens med Kohns (2008) péstdende om att en centralisering kan leda till minskat

trafikarbete.

5.3.2 Arbetskraft och personal

Tillgang till utbildad arbetskraft har mycket stor betydelse for foretagen. Tva foretag angav
att faktorn var mycket viktig, och ett av dem menar vidare att omséttningstiden pd personal ar
hogre 1 urbana omraden dn i suburbana omraden. Ett foretag menade att tillgang till utbildad
arbetskraft var viktigt, vilket dverensstimmer med Glasmeier och Kibler (1996) som menar

att faktorn paverkar lagerlokaliseringen.

5.3.3 Ovriga faktorer som paverkar beslut om lagerlokalisering

Ndrhet till motorvigar och ndrhet till flygplatser har stor betydelse vid lokalisering av lager
(Woudsma et al., 2008; Bowen, 2008; Hilmola och Lorentzo, 2010). Resultaten visar att de
olika transportsétten har olika betydelse for foretagen. Motorvigen har varit viktig/mycket
viktig for alla foretagen. Flygplats har haft liten betydelse, vilket motsidgs av tidigare
forfattare. Tva foretag anser att ndrhet till jarnvdg &r mindre viktigt respektive inte viktig,
vilket strider mot tidigare studier (Cidell, 2010; Hesse, 2008; Dablanc och Rakotonarivo,
2010), dér det visat sig att tillgédnglighet till jarnvag har fitt en 6kad betydelse. Ddremot anser
ett foretag att jirnvdgen har varit viktigt. Enligt Bowen (2008), Cidell (2010) och Woudsma et
al (2008) lokaliseras lagerverksamheter ndra hamnar. Det framkom &ven 1 studien dé tva
foretag ansdg det vara en mycket viktig faktor (ett foretag lite viktigt). En stor andel av deras

varor kommer in via Goteborgs hamn.
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Flera forfattare (Cidell, 2010; Hesse, 2008; Dablanc och Rakotonarivo, 2010) menar att
ndrhet till kombiterminaler har fétt storre betydelse vid lagerlokalisering: foretag vill ha ndra
till viig, jarnvdg och flyg. Vara foretag anger att ndrhet till kombiterminaler har varit viktigt
(ett foretag svarade inte). I och med kombiterminalernas 0kade betydelse efterfragas storre
markomraden, vilka ofta placeras i suburbana omrédden med hog tillgénglighet till stora vigar
och l4ga markhyror (Chinitz, 1960; Cidell, 2010; Hesse, 2008; Dablanc och Rakotonarivo,
2010). Tva foretag anser att tillgang till exploaterbar mark ar mycket viktigt och att
tillgangen till billiga markhyror har varit viktigt. Ett foretag anser dessa faktorer vara lite
viktigt. Teorier tar dven upp att markanvindningskonflikter kan uppstd dd ytorna é&r
eftertraktade av flera intressenter, vilket i sin tur kan driva upp priserna pd marken (Hesse,
2004). Bra foretagsklimat i omrddet/kommunen angav ett foretag var mycket viktigt.
Foretaget angav att de haft bra kommunikation med kommunen angdende markanvindningen
vid uppbyggnaden av centrallagret, vilket gjorde att konflikter inte uppstod. De tvd andra
foretagen har inte upplevt konflikter, men menar att det kan bero pa att de anvint sig av en
3PL som fort deras talan. Dessa tva foretag angav faktorn som mycket viktig respektive lite
viktig. Aven eventuell flytt till andra befintliga lagerlokaler dverlater de tva foretagen till
3PL, vilket bidrar till att faktorn dr mindre viktig. Det tredje foretaget instimmer men inte av
samma anledning. Foretaget d4ger ndmligen marken runt befintligt lager och kan dérfor vid

behov bygga ut lagerlokalen istéllet for att flytta till andra lager.

Ndrhet till kundmarknad/geografisk befolkningscentra anser tvd foretag vara mycket
viktigt/viktig. Hér kan likheter identifieras med teorin som beskriver att befolkningsmingden
1 storstadsomraden paverkat lokaliseringen och volymen pa lagren och varudistributionen
(McKinnon, 1983). Cidell (2010) menar att det dr mer troligt att storstadsomraden med

snabbvéxande befolkning och bra tillgang till motorvagar koncentrerar anléggningar centralt.
En faktor som inte ndmns i den teoretiska genomgangen ar ndrhet till andra foretag i samma

bransch (klusterfordelar). 1 vér undersdkning prioriteras den péd fjirde plats bland de

studerade faktorerna.
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6. DISKUSSION

6.1 Konsekvenser av forandringar i lagerstruktur

Intersports minskning av lageryta mellan 2008 och 2013 berodde pa dvergang till hoglager.
Detta kan uppfattas som en mer kostsam lagerlosning jamfort med flodeslager, dd varorna
binder kapital for foretaget utan att 6ka i virde. Huruvida det dr bra eller daligt att Intersport
har gatt till att anvéinda hoglager &r svart att avgora utan att vara insatta i vilka aktiviteter som
utfors 1 lagret. En fordel med flodeslager &r dock att mer fokus ligger pd att addera virde till
produkten till skillnad fran hoglager. Huruvida Team Sportias minskning av lageryta berott pd

effektiviseringar av centralisering eller byte till hdglager kan inte utldsas i resultatet.

Da Stadium idag flédar 100 % av varuflodet Gver eget centrallager kan en viss jamforelse
mellan fOretagens lagerytor mojliggoras efter att Team Sportia och Intersports lagerytor
anpassats som om dven de distribuerar hela varuflodet (100 %) over respektive centrallager.
Det kan da urskiljas att Intersport har den minsta lagerytan (36 250 m?), vilket inte &r
uppseendevickande da de anger att de anvinder hoglager. Stadium har fortfarande den storsta
lagerytan (43 000 m”) som kan antas bero p4 att de anvénder sig utav fldeslager. Team
Sportia har efter anpassningen en lageryta pd 38 333,3 m® och dirmed den nist storsta
lagerytan. Detta kan tyda pé att Team Sportia inte anvénder sig utav hoglager d& de innan
anpassningen av ett 100 procentigt varuflode hade en mindre lageryta dn Intersport. Narmare
och mer exakta jamfOrelser mellan foretagens lageryta och lagerstruktur krdver mer
information angdende varuflédesvolymer i respektive lager. Darfor kan slutsatser inte dras ur

denna diskussion.

Ur resultaten kan urskiljas en ©kad grad av centralisering i alla tre foretagen. Den
centraliserade lagerverksamheter kan medfora en okad sarbarhet for foretagen, dd de blir
beroende av lagerverksamheten alltid fungerar for att inte verksamheten ska stanna upp. En
olycka i ett centrallager, till exempel en dversvimning eller brand, kan bli forédande da allt ar
samlat pa ett stille. Hade fler dn ett lager anvints hade delar av verksamheten fortfarande
kunnat fortskrida. Detta dr risker som bor ses Over av foretagen vid val att centralisera

lagerverksambhet.
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6.2 Konsekvenser av lokaliseringsforindringar av lager

Resultatet av studien visar att en forflyttning av lagren har skett till utkanten av stérre urbana
omraden. Detta leder till en 6kad koncentration av transporter och en 6kad koncentration av
verksamheter. Okade transporter kan skapa en tringselproblematik samt en okad
koncentration av COs-utslipp vilket paverkar miljon. Okade CO,-utslipp och hdgre
bullernivéer drabbar dven minniskor negativt som bor omrddena. En 6kad urbanisering av
verksamheter kan skapa konflikter kring eftertraktade markomraden. De studerade foretagen
anvinde sig utav 3PL, vilket gor att markomrddeskonflikter som kan uppstd vid
lagerlokalisering blir 3PL ansvar att 16sa. Detta kan vara till foretagens fordel da de kan undga

att fokusera pé dessa konflikter.

6.3 Prioriteringslista vid lagerlokaliseringsbeslut

6.3.1 Omlokalisering innebdr fdrre utforda fordonskilometer

Team Sportia har minskat antal utférda fordonskilometer genom en forflyttning av sin senaste
lagerverksamhet, vilket paverkar miljon positivt och minskar foretagets transportkostnader.
Den markanta minskningen i antalet fordonskilometer (i genomsnitt 38 862,9 km per vecka)
beror pa att lagren 1 Norrkdping och Goteborg stod for varsitt sortiment, som sedan slogs
samman vid flytten till Borés. Det bor poédngteras att den tidigare forflyttningen av lagret fran
Ulricehamn till lagren i Norrkdping och Goteborg bor ha inneburit en dkning av antalet
utforda fordonskilometer. Om tyngdpunktsmetoden anvénts vid beslut om ny lokalisering fran
Norrkdping och Goteborg kanske lagret hade placerats pa annan plats én 1 Bords. Detta hade

vidare kunnat leda till ytterligare en minskning av Team Sportias trafikarbete.

Genom anvindning av tyngdpunktsmetoden framkom att bésta lokaliseringen for Stadium var
Norrkdping. Detta kan antas ha minimerat antal utférda fordonskilometer men en fordndring
bor nddvéndigtvis inte ha skett d& lagret redan innan tyngdpunktsberdkningen var lokaliserat i
Norrkoping. Deras okade grad av centralisering pa senare ar har eliminerat leveranserna
butiker emellan vilket kan tyda pd en minskning i1 utférda fordonskilometer. Den mgjliga

minskningen kan dock eventuellt dtas upp av Stadiums 6kade leveransfrekvens.

Intersports omlokaliseringsbeslut baserades huvudsakligen pd val av 3PL. Hir hade en
tyngdpunktsmetod kunnat ge en annan lokalisering &n Landvetter vilket hade kunnat innebéra

farre utforda fordonskilometer.
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6.3.2 Tillgang till utbildad arbetskraft

Tillgdngen till utbildad arbetskraft kan vara storre i stora stider vilket motiverar en 6kad
forflyttning av verksamheter ndrmare dessa omrdden. Eftersom tillgdng till utbildad
arbetskraft virderas hogt av de studerade foretagen dr detta en faktor som kan leda till att
lokaliseringen av lagret sker mot storre urbana omriden. Igen ges motiv till en o6kad
urbanisering. Samtidigt som foretagen flyttar for att fa tillgdng till arbetskraft lockas
minniskor till att flytta till urbana omraden for att hitta arbete. Foretag och arbetskraft méts i

urbana omraden.

6.3.3 Beaktning av évriga viktiga faktorer

Foretagen vérderar motorvig och hamn hogt vilket motiverar en forflyttning till storre urbana
omriden. En storstad kan ses som en nod mellan nétverk dir varuflodet dr stort. I och med
stora varufloden maéste infrastrukturen vara utvecklad for att flodet ska fungera. Darfor finns
god tillgénglighet till infrastruktur i stora urbana omriden vilket i sin tur lockar foretag att

lokalisera lager néra storre urbana omraden.

Genom att lokalisera sig néra storre urbana omriden 0kar ndrheten till kundmarknaden vilket
1 sin tur kan leda till farre utférda fordonskilometer och ddrmed ldgre transportkostnader for
foretagen. Foretagen har vérderat detta hogt, vilket aterigen motiverar forflyttning av

lagerverksambhet till storre urbana omraden.

Faktorerna stordriftsfordelar och tillgang till exploaterbar mark kan bada kopplas till de
fordelar som 3PL erbjuder foretagen. Detta dé stordriftsfordelar kan skapas genom att 3PL har
manga andra kunder dir de fasta kostnaderna kan fordelas over fler parter och samlastning av
transporter mojliggdrs till f61jd av 6kade volymer. Genom anvéndning av 3PL ldggs ansvaret
angaende mojlighet till nya lokaler och expansion av lagerlokal pd 3PL. Pa detta sitt kan
foretag undvika stora investeringskostnader vid utbyggnad eller nybyggnad av lagerlokal.

For att 3PL ska kunna pressa kostnader genom stordriftsfordelar, motiveras en lokalisering

nira stora urbana omrdden dér stora volymer och manga kunder finns.

Slutligen kan foretag genom bra foretagsklimat i omrddet/kommunen undvika konflikter och

istéllet ldgga fokus pé sin kdrnverksamhet.
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Faktorer som uteslutits frin diskussionen dr de som placerats pd fjarde plats eller lagre i

prioriteringslistan eftersom de inte antas vara avgorande for lokalisering av lager (se kapitel

43).

6.4 Faktor att beakta i framtiden

En anledning till att endast ett av foretagen anser att ndrhet till jarnvdg var viktig kan bero pa
att de anvénder sig av jarnvigstransporter, vilket gor att den fir betydelse for dem. De andra
tva foretagen anvénder sig av lite eller ingen jarnvdg som 1 sin tur gor att de inte védrderar
jarnvdgen lika hogt. Ett okat miljofokus kan bidra till att foretagen 1 framtiden vérderar
jarnvdagen hogre da jarnvagen dr ett mer miljovinligt transportsdtt &n vigtransporter. Detta da
politiker i framtiden kan sétta miljokrav, som till exempel utsldppsritter, som begrinsar

foretagens mojligheter att anvinda végtransporter.

AD



7. SLUTSATSER

7.1 Slutsats

Alla foretag har Okat graden av centralisering Over tid. Tva av fOretagen genom att
centralisera sin verksamhet frén tva centrallager till ett. Alla foretagen har 6kat andelen varor
som flodar over eget lager Over dren. Tva av foretagens lagerverksamheter har forflyttats till
utkanten av stora urbana omraden. Det tredje foretaget har alltid haft sin lagerverksamhet i ett
urbant omrade. Lagerytan har okat for tvd av foretagen mellan 1998 och 2008. Tva av
foretagen minskade sin lageryta mellan 2008 och 2013 medan det tredje foretaget fortsatte att
oka sin lageryta ytterligare. De faktorer som av foretagen prioriterats som de viktigaste vid
lagerlokalisering dr: 1. Omlokaliseringen innebdr firre utforda fordonskilometer. 2. Tillgang
till utbildad arbetskraft. 3. Ndrhet till kundmarknad/geografisk befolkningscentra, ndrhet till
motorvdg, stordrifisfordelar, ndrhet till hamn, tillgang till exploaterbar mark och slutligen
bra foretagsklimat i omrddet/kommunen. Undersokningen visar ocksd att Team Sportias
omlokalisering av lagerverksamhet fran Goteborg och Norrkoping till Bords har minskat
antalet utfora fordonskilometer med 44,2 %. Foretagen som studerats foljer de trender som

kan urskiljas i teorier och underdkningar i andra ldnder.

7.2 Avslutande diskussion

Forflyttning av lagerverksamheter har tidigare studerats i andra ldnder (Hesse, 2004; 2008)
men foreliggande studie har kunnat fylla luckor i1 forskningen genom identifiering av
forflyttning av lagerverksamhet till storre urbana omraden samt vilka faktorer som foretag i

Sverige védrderar.

I studien framkom att ett Okat antal butiker samt en okad leveransfrekvens kan 6ka antalet
utforda fordonskilometer. D4 denna studie har haft avseende att analysera och studera hur
lagerlokalisering paverkar antalet utférda fordonskilometer 1dmnas leveransfrekvens och antal

butikers paverkan pa trafikarbetet till vidare forskning att undersoka.
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BILAGA 1 - Sportbranschens omséattning 2012

KEDJORNAS OMSATTNING 2012

Omséttning Antal butiker Omsattning per butik
%:i 2012 20m: 2010 +-F 2012 20m: 2010 %:i 2012: 20m: 2010
StadiumAB*i 2% : 4679 4600: 4735 2 92 94 97! 4% 509 489: 48.8
Intersport Sverige 1% 4232: 4173 4338 4: 157% 158 156i 2% : 27.0i 26.4: 27.8
TeamSportia . 1% : 2730: 2700 2600 : 1! 165 164: 148: 0%. 165: 165: 17.6
XXL: 40%: 1000: 596: 145 4 9 5: 3] 7%: Mai mMme.2i 483
JustaSport : 1%: 465 460 413 6 94 88 i 91i -6%: 49i 52i 45
Naturkompaniet | 8% : 441 406: 449 0 32 32 iui 8% 13.8F 127 224.5
S
1
1

Sportringeni 8% : 400i 370 i 55 50 i i 2% 7.3} 7.4 i.u.
GolfStoreGroup i -2%: 305: 310 315 M9: mMN8: MN7: -3%: 2.6 26: 27
Dormy: 9% : 256: 232i 209 8 7i 7¢ -4%:i 320: 331 299
Loplabbet i 3% : 163: 168: 173! 2 19 21} 200 7%: 86: 80: 87
TOTALT | 4% : 14671: 14015 13377 2i 750F 737% 641! : : :

Omsittning i miljoner kronor. *Brutet rikenskapsar.

Sportfack (2013).
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BILAGA 2 - Enkat

1. Antal lagerpunkter (st) mellan 1998-2013.

Centrallager Regionallager Mellanlager
2003
2013

2. Lagrens geografiska placering (gatuadresser) mellan 1998-2013.

Centrallager

Lager 1 Lager 2 Lager 3 Lager 4 Lager 5

2013

AQ



Regionallager

Lager 1 Lager 2 Lager 3 Lager 4 Lager 5

2013

Mellanlager

Lager 1 Lager 2 Lager 3 Lager 4 Lager 5

2013

ENn



3. Lagrens storlek (yta i m®*) mellan 1998-2013.

Centrallager

Lager 1 Lager 2 Lager 3 Lager 4 Lager S
1998
2003
2008
2013
Regionallager
Lager 1 Lager 2 Lager 3 Lager 4 Lager S
1998
2003
2008
2013
Mellanlager
Lager 1 Lager 2 Lager 3 Lager 4 Lager S
1998
2003
2008

2013

£1




4. Antal butiker mellan 1998-2013.

5. Butikernas geografiska placering (gatuadresser).

Gaéarna som Excelfil.

6. Genomsnittligt antal leveranser/vecka (st) frin lager till butiker under dren 1998-

2013.

Centrallager

Lager 1 Lager 2 Lager 3 Lager 4 Lager S
1998
2003
2008
2013
Regionallager
Lager 1 Lager 2 Lager 3 Lager 4 Lager S
1998
2003
2008
2013

£




Mellanlager

Lager 1 Lager 2 Lager 3 Lager 4 Lager S

1998

2003

2008

2013

7. Vanligaste typen av leveranser fran lager till butik?

Vilka faktorer har piverkat foretagets beslut att anvinda sig av firre eller fler

lagerenheter?

2




10. Vilka faktorer har paverkat foretagets beslut att omlokalisera lagret/lagren

geografiskt?

Mycket | Viktigt | Lite Inte
viktigt viktigt viktigt
a) | Narhet till kundmarknad/geografisk befolkningscentra
b) | Nirhet till infrastruktur:
- Motorvig
- Flygplats
- Jarnvag
- Kombiterminal (tillgdnglighet till intermodala transporter)
- Hamn
¢) | Tillgéng till utbildad arbetskraft
d) | Tillgéng till andra befintliga lager
e) | Tillgéng till billigare markhyror
f) | Tillgéng till exploaterbar mark (utbyggnad)
g) | Bra foretagsklimat i omradet/kommunen
h) | Narhet till andra foretag i samma bransch (klusterfordelar)
i) | Omlokaliseringen innebdr férre utforda fordonskilometer
j) | Stordriftsfordelar tillsammans med andra foretag
k) | Annan faktor: ..............

cA




BILAGA 3 — Lokalisering av Team Sportias butiker och
centrallager 2009

® putiker @ Centrallager




BILAGA 4 — Lokalisering av Team Sportias butiker och
centrallager 2013

® putiker @ Centrallager




BILAGA 5 — Faktorer som paverkat foretagens beslut om
lokalisering av lager geografiskt, fordelat pa respektive foretag

Betydelse Mycket Viktigt Lite viktigt | Inte viktigt
viktigt
Faktorer TS|IS|ST|TS|IS|ST|TS|IS|ST|TS|IS|ST
1. Narhet till kundmarknad/geografiskt X | X | X
befolkningscentra
2. Narhet till motorvig X X | X
3. Narhet till flygplats X | X X
4. Narhet till jarnvig X | X X
5. Narhet till kombiterminal (intermodala | B B |[X|X |B B
transporter)
6. Narhet till hamn X [ X X
7. Tillgang till utbildad arbetskraft X X X
8. Tillgang till andra befintliga lagerlokaler X |1X | X
9. Tillgéng till billiga markhyror XX | X
10. Tillgang till exploaterbar mark X | X X
11. Bra foretagsklimat i omradet/kommunen X X X
12. Nérhet till andra foretag i samma bransch | X X X
(klusterfordelar)
13. Omlokaliseringen innebdr farre utforda | X | X | X
fordonskilometer
14. Stordriftsfordelar X X [ X
15. Annan faktor
(ANZE) .t

Notera: TS: Team Sportia; IS: Intersport; ST: Stadium; B: Bortfall
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