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Forord
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Sammanfattning

Utvecklingen av e-handeln har varit ndrmast explosionsartad, med en nara nog fyrdubblad
omsattning pa tio ar, och 6kningen fortsatter. Mot bakgrund av detta, och med tanke pa de
svenska malen om minskad klimatpaverkan, har regeringen gett i uppdrag till Trafikanalys att
analysera de transporter som genereras av e-handeln. Fokus for uppdraget ar att analysera
hur dessa transporter kan effektiviseras for att bidra till 6kad hallbarhet. | féreliggande rapport,
som ar en delredovisning av uppdraget, beskrivs hur distributionen av e-handlade varor gar
till. 1 rapporten gors ocksa en analys av vilka faktorer som paverkar om e-handel leder till
minskade eller 6kade trafikvolymer, jamfort med handel i fysiska butiker. Rapportens resultat
baseras huvudsakligen pa litteraturstudier och intervjuer. En inventering av befintlig statistik
har ocksa gjorts.

E-handeln innebar en fragmentering av detaljhandelns transporter

Distributionsstrukturen fér e-handlade varor skiljer sig fran den traditionella butiksforsaljningen
genom att e-handeln kraver distribution till vasentligt fler och utspridda leveranspunkter. |
hdgre utstrackning skickas aven mindre sandningsstorlekar jamfort med leveranser till butik,
vilket i sin tur staller 6kade krav pa samordning av godset i transportledet. De sma
sandningarna och de manga leveranspunkterna gor att e-handeln innebar en fragmentering
av transporterna jamfoért med butikshandeln, och att leveranserna ofta sker med mindre
fordon.

Nar e-handel sker direkt fran en annan kontinent transporteras ofta varorna de langa
avstanden med flyg, medan samma varor vid svensk butikshandel (och europeisk e-handel)
fardas denna stracka till sjoss. De trafikslag som anvands fran producent till detaljist skiljer sig
annars inte sarskilt mycket at mellan e-handel och butikshandel. Det ar istallet i transportens
sista led skillnaderna uppstar och da avseende férdelningen mellan person- och
godstransporter och vilken typ av fordon som anvands.

En tredje skillnad mellan butiks- och e-handel ar att andelen varor som returneras av kunden
ar betydligt hdgre inom e-handeln. Det ar en foljd av att e-handelskunden inte har méjlighet att
prova eller kdnna pa varan innan kop pa det satt som en kund i en fysisk butik kan gora.

E-handeln har potential att leda till minskade trafikvolymer — men i
praktiken kan utfallet bli det omvanda

E-handeln har potential att leda till mindre trafikvolymer och minskad energianvandning for
transporter, om inkdpsresor med bil ersatts av mer effektiva godstransporter. Dessutom skulle
e-handel pa langre sikt kunna vara en viktig pusselbit for att mojliggora en bilfri livsstil. Det
finns dock en mangd faktorer som paverkar om denna potential realiseras eller inte i
praktiken.

En viktig fraga ar till exempel det starka fokuset pa snabba leveranser som finns inom
e-handeln, och som kan férsamra forutsattningarna for en effektiv logistik i form av
ruttoptimering och hdga fylinadsgrader. Det ar ocksa ett faktum att e-handlade varor ofta
forpackas ineffektivt, och att viss e-handel fér med sig en 6kad andel flygfrakt (jamfoért med



butikshandel). Andelen e-handlade varor som returneras, och hur dessa returer hanteras,
paverkar ocksa utfallet.

Det ar inte heller alltid sa att e-handelsleveranser ersétter personliga inkdpsresor, bland annat
for att sadana resor ibland genomfors pa vagen till ett annat resmal (till exempel pa vagen
hem fran jobbet), och for att e-handelskunder ofta genomfor kompletterande resor till en fysisk
butik, till exempel for att prova de kladesplagg som man sedan bestaller pa natet. | de fall en
inkOpsresa faktiskt ersatts, sa har det stor betydelse for den eventuella energieffektiviseringen
om denna resa hade genomférts med bil eller med nagot mer energieffektivt transportsatt
(gang-, cykel- eller kollektivtrafik).

Slutligen kan e-handel ocksa ge upphov till indirekta transportrelaterade effekter. Som
exempel kan e-handel frigora tid for ett hushall; tid som kan laggas pa till exempel fler
fritidsrelaterade resor. Omfattningen av sadana s.k. rekyleffekter har betydelse for
trafikvolymerna i ett storre perspektiv. Det finns ocksa anledning att tro att e-handel kan leda
till totalt sett 6kad konsumtion, med tanke pa de ofta laga priserna och den dkade
tillgangligheten. Samtidigt kan dock digitalisering och e-handel leda till mindre
transportintensiv konsumtion, pa sa satt att varor som tidigare endast fanns i fysiska versioner
kan kopas i digitala versioner pa natet, eller nar natférsaljning av till exempel resor och biljetter
eliminerar behovet av en inkdpsresa till en tjansteférsaljare.

Beroende pa ovanstaende faktorer kan e-handel leda till minskade, oférandrade eller 6kade
trafikvolymer och energianvandning. Med andra ord ar effekterna av e-handeln i hdg grad
kontextberoende. Om 6kningen av e-handel sker i ett samhalle som planerar for och styr mot
hallbar mobilitet, s& kan e-handeln vara ett hjalpmedel for att skapa tillganglighet utan bilresor.
Utan sadana ramar verkar dock e-handeln snarare leda till 6kade trafikvolymer, dar hem- och
ombudsleveranser adderas till ett oférandrat (eller till och med 6kat) resande. Utvecklingen
beror forstas ocksa pa i vilken grad e-handels- och transportféretag miljdanpassar sina affarer,
och om kunderna aktivt goér hallbara val.

Det har inte funnits utrymme att inom ramarna for detta uppdrag underséka om e-handelns
energieffektiviseringspotential skiljer sig at mellan landsbygd och stader. Vi har inte heller
analyserat om potentialen ar olika stor for olika grupper av e-handelskunder (till exempel
kvinnor respektive man). Dessa aspekter vore intressanta att studera narmare framdver.



Summary

The growth of e-commerce has been almost explosive, with turnover nearly quadrupling over
the past ten years, and this trend is continuing. Considering this and bearing in mind the
Swedish objectives to reduce climate impact, the government has tasked Transport Analysis
with analysing the transport activity generated by e-commerce. The focus of this task is on
analysing how such transports can be made more efficient to contribute to greater
sustainability. The present report, which is a subreport from this project, describes how e-
commerce goods are distributed. It also includes an analysis of what factors affect whether e-
commerce leads to lower or higher traffic volumes than does commerce in brick-and-mortar
shops. The reported results are based mainly on literature studies and interviews. The existing
statistics are inventoried as well.

E-commerce entails the fragmentation of retail shipments

The distribution structure for e-commerce goods differs from sales in traditional shops in that
e-commerce necessitates distribution to significantly more numerous and dispersed delivery
points. More packages of smaller sizes are shipped than is the case for deliveries to shops, in
turn making greater demands in terms of coordinating the goods in transit. The small
shipments and numerous delivery points mean that e-commerce entails the fragmentation of
goods shipments compared with brick-and-mortar commerce, and that the deliveries are more
often made using smaller vehicles.

When e-commerce occurs directly from a different continent, the goods are often transported
over long distances by air, while those same goods would be transported by sea in connection
with Swedish brick-and-mortar commerce (and European e-commerce). The modes of
transport used in shipping from manufacturer to retailer do not otherwise differ notably
between e-commerce and brick-and-mortar commerce. Rather, it is in the final stage of the
transport process that the differences arise, and they have to do with the breakdown between
personal and goods transport activity, and with the types of vehicles used.

A third difference between brick-and-mortar commerce and e-commerce is that the share of
goods that is returned by customers is significantly greater in e-commerce. This is because,
unlike a customer in a brick-and-mortar shop, the e-commerce customer cannot try on or feel
the goods before purchasing them.

E-commerce could lead to lower traffic volumes, but the actual result
may be the opposite

E-commerce has the potential to lead to lower traffic volumes and reduced energy use for
transport if shopping trips by car are replaced with more efficient means of transporting goods.
Moreover, e-commerce could be an important piece of the puzzle in enabling a car-free
lifestyle in the long term. However, several factors affect whether this potential will be realised
in practice.

One important issue is the great emphasis on fast delivery in e-commerce, a factor that can
degrade conditions such as route optimisation and high load factors that favour efficient
logistics. It is also a fact that e-commerce goods are often inefficiently packaged, and that



some e-commerce involves a higher proportion of air freight than does brick-and-mortar
commerce. The results are also affected by the share of e-commerce goods that are returned,
and by how those returns are handled.

Nor is it always the case that e-commerce deliveries replace personal shopping trips, partly
because such trips are sometimes made while en route to other destinations (e.g., on the way
home from work), and because e-commerce customers often make supplemental trips to
brick-and-mortar shops, for example, to try on garments that they will then order online. In
those cases in which shopping trips are actually replaced, the question of whether the
replaced trip would have been made by car or some other more energy-efficient mode of
transport (e.g., walking, bicycling, or public transport) is very significant in terms of any
increase in energy efficiency.

Finally, e-commerce can also give rise to indirect transport-related effects. For example, e-
commerce can free up household time, which can then be spent on, for example, more
leisure-related trips. The scope of such so-called “rebound effects” affects traffic volumes from
a larger perspective. There is also reason to believe that e-commerce could lead to increased
consumption overall, given the often low prices and greater goods availability via e-commerce.
However, digitalisation and e-commerce can, at the same time, lead to less transport-intensive
consumption insofar as goods previously available only in physical versions can be copied in
digital versions online, or when online sales of, for example, travel and tickets eliminate the
need for shopping trips to service vendors.

Depending on the aforementioned factors, e-commerce can lead to decreased, unchanged, or
increased traffic volumes and energy use. In other words, the effects of e-commerce are
highly context dependent. If the increase in e-commerce occurs in a society that is planning
for and headed towards sustainable mobility, then e-commerce can help create accessibility
without car travel. However, without such a framework, e-commerce is more likely to lead to
higher traffic volumes, with home or pick up point deliveries being added to unchanged (or
even increased) personal travel activity. Future developments will also naturally depend on the
degree to which e-commerce and transport companies greening their businesses and on
whether their customers actively make sustainable choices.

It has not been possible, within the scope of this project, to study whether the potential to
improve energy efficiency differs between rural and urban areas. Nor have we analysed
whether the potential is equally great for different groups of e-commerce customers (e.g.,
women vs. men). These aspects would be of interest to study in the near future.



1 Inledning

1.1 Bakgrund

Ar 2012 initierade Trafikanalys sin férsta genomlysning av e-handeln och dess paverkan pa
transportménstren. Trafikanalys har i en senare rapport, Distanshandelns transporter
(Trafikanalys 2017), beskrivit omradet och inventerat statistik som kan hjalpa oss att folja
e-handelns utveckling och de person- och godstransporter som den genererar.

Trafikanalys fick i juni 2019 i uppdrag av regeringen att analysera de transporter som
genereras av e-handeln (se bilaga 1). Fokus fér uppdraget ar att analysera hur dessa
transporter kan effektiviseras for att bidra till 6kad hallbarhet.

Som bakgrund till uppdraget namner regeringen att e-handelns utveckling varit narmast
explosionsartad, med en nara nog fyrdubblad omsattning pa tio ar. Samtidigt bedoms
e-handelns omsattning fortsatta 6ka framdver. Enligt regeringen paverkar e-handeln saval
gods- som persontransporter, och har potential att leda till farre transporter, exempelvis
genom farre personresor till externa kdpcentrum och genom samordning av godstransporter.
Samtidigt, menar regeringen, kan e-handel leda till att nya transporter genereras, exempelvis
genom fler varutransporter och returtransporter.

Riksdagen har beslutat om ett Iangsiktigt klimatmal som innebar att Sverige senast ar 2045
inte ska ha nagra nettoutslapp av vaxthusgaser till atmosfaren. For transportsektorn finns
ocksa ett etappmal, som innebar att utslappen fran inrikes transporter (utom inrikes flyg) ska
minska med minst 70 procent senast ar 2030 jamfért med 2010. Samtidigt har regeringen som
ambition att Sverige ska bli varldens forsta fossilfria valfardsland, liksom att arbetet for att
genomfdra den omfattande omstallning som kravs for att Parisavtalets 1,5-gradersmal ska nas
ska intensifieras. Det ar mot bakgrund av dessa mal och ambitioner som regeringen ser ett
behov av att analysera e-handelns transporter, och hur dessa kan effektiviseras.

Inom ramen for uppdraget ska Trafikanalys,

e analysera hur olika segment inom e-handeln och e-handeln som helhet paverkar
anvandningen av transporter, inklusive fordelningen mellan transport- och trafikslag,
trafikarbetets utveckling och de vaxthusgasutslapp som genereras.

e Beskriva vilka affarsmodeller och styrmedel som finns i dag for att dels minska
trafikarbetet, dels dverga till elektrifierade distributionsfordon respektive
distributionsfordon som drivs med héallbara férnybara branslen.

o | det fall att analysen visar att e-handelns utveckling, inom vissa e-handelssegment
eller for e-handeln som helhet, leder till att trafikarbetet 6kar aven analysera och
ldmna forslag pa hur trafikarbetet fran e-handeln kan effektiviseras sa att det
sammantaget minskar. | analysen ska forslagens paverkan pa manniskors
tillganglighet till varor och tjanster och naringslivets konkurrenskraft beaktas. For

' Trafikanalys dnr. Sty 2012/199. Det resulterade i ett arbetsmaterial "E-handel — omvarldsanalys och
framtidsbilder”, daterad 2013-02-06.



forslagen ska kostnadsberakningar, konsekvensbeddémningar och bedémningar av
genomférbarhet redovisas.

o Oversiktligt kartldgga hur de transporter som foljer av e-handelns utveckling paverkar
utvecklingen av en langsiktigt socialt hallbar transportférsorjning och utvecklingen
avseende trafiksakerhet. Om det bedéms Iampligt ska Trafikanalys aven lamna
forslag pa atgarder for att starka den sociala hallbarheten och 6ka trafiksakerheten
inom omradet.

| féreliggande rapport redovisas den del av uppdraget som avser analys av e-handelns
paverkan pa transporternas och vaxthusgasutslappens utveckling. Slutredovisning av
uppdraget sker den 2 mars 2020.

1.2 Metod

Trafikanalys publicerade ar 2017 en rapport om e-handelns transporter (Trafikanalys, 2017).
Dar konstaterades att det till stor del saknas statistik som beskriver omfattningen av
e-handelns transporter. | samband med nuvarande regeringsuppdrag har vi gjort en ny
inventering av befintlig statistik, som vi redogér for i denna rapport. Slutsatsen ar dock
densamma — statistik saknas i stor utstrackning. For att skapa en sa tydlig bild som mdjligt av
hur e-handelns transporter gar till, och vilka effekter de kan tankas ha pa energianvandning
och trafikvolymer, har vi istallet anvant oss av andra metoder.

Vi har gjort en omfattande genomgéang av forskningslitteraturen pa omradet, och da framférallt
olika fallstudier dar e-handel jamforts med butikshandel (ur transportsynpunkt). Fér sdkning av
litteratur har VTI:s bibliotek anlitats.

Vi har ocksa intervjuat e-handelsforetag, transportforetag, forskare och branschorganisationer
(se bilaga 2). Intervjuerna med e-handelsféretag genomférdes av konsultféretaget Mysigma
AB, medan 6vriga intervjuer genomfordes av projektgruppen pa Trafikanalys.

Avgransningar

Uppdraget omfattar endast sddan e-handel som sker mellan féretag och privatpersoner.
E-handel mellan foretag respektive mellan privatpersoner (till exempel via Blocket eller
Tradera) omfattas inte.

Endast forsaljning av fysiska varor ingar i analysen eftersom forsaljning av tjanster inte
genererar nagra transporter.

Fokus ligger pa transporter av e-handlade varor som kdps av konsumenter i Sverige och
levereras fran Sverige eller frAn andra lander. Transporter av e-handlade varor sker ocksa
fran e-handelsforetag/tillverkare/lager i Sverige till konsumenter i andra lander, men dessa
transporter ar inte huvudfokus for detta uppdrag.

Det har inte funnits utrymme att inom ramarna for detta uppdrag underséka om e-handelns
energieffektiviseringspotential skiljer sig at mellan landsbygd och stader. Vi har inte heller
analyserat om potentialen ar olika stor for olika grupper av e-handelskunder (till exempel
kvinnor respektive man).
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1.3 Lasanvisning

| kapitel 2 gors en Oversiktlig beskrivning av e-handelns utveckling i Sverige och omfattningen
av e-handeln i olika branscher.

| kapitel 3 beskrivs hur distributionen av detaljhandelns varor gar till, fran producent till
konsument. Beskrivningar gors for bade e-handel och butikshandel, och i slutet av kapitlet
sammanfattas de viktigaste skillnaderna mellan dessa tva handelsformer (vad galler
distributionen av varorna).

| kapitel 4 diskuteras huruvida 6kad e-handel leder till 6kade eller minskade trafikvolymer.
Detta kapitel baseras framst pa forskningsstudier, samt pa intervjuer med forskare inom
omradet.

| bilaga 1 aterges regeringens uppdrag till Trafikanalys i sin helhet. | bilaga 2 finns en lista
Over aktorer som vi pa olika satt haft kontakt med under uppdragets utférande. Dessa
kontakter utgor ett underlag for denna rapport men aven for det fortsatta arbetet med
uppdraget. | bilaga 3 gors en inventering och beskrivning av potentiella relevanta
statistikkallor. | bilagan gors ocksa en genomgang av den statistikutveckling som planeras,
och som skulle kunna kasta visst ljus 6éver e-handelns transporter.
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2 E-handeln okar snabbt

E-handel till konsumenter bérjade i mitten pa 1990-talet (Sandén, 2001) och sedan dess har
utvecklingen varit explosionsartad. FN:s konferens om handel och utveckling (UNCTAD)
uppskattar att e-handeln mellan féretag och konsumenter globalt ar 2017 uppgick till 3,9
biljoner dollar, motsvarande cirka 35 biljoner kronor (UNCTAD, 2019).

Samhallets digitalisering har skapat férutsattningar for e-handeln och det finns manga aktorer
som pa kort tid vuxit sig mycket stora. Pa listan dver storsta féretagen i varlden ligger tva
e-handelsgiganter; amerikanska Amazon pa tredje plats och kinesiska Alibaba pa sjunde plats
(Statista, 2019). Av samma lista framgar att sex av varldens tio storsta foretag, varav de fyra
storsta, ar foretag som vuxit fram till foljd av digitaliseringen.

| Sverige e-handlades det ar 2018 for 77 miljarder kronor, exklusive e-handel fran utlandet.
Det innebar att e-handeln utgdr 10 procent av den totala detaljhandeln (Postnord, 2019). |
Figur 2.1 jamfors e-handelns tillvaxt fran 2003 till 2018 med BNP samt med detaljhandeln
totalt. Utvecklingen for BNP och detaljhandel foljer nara varandra; de har 6kat med 53
respektive 45 procent under dessa femton ar. E-handeln har under samma period 6kat med
1 230 procent.
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Figur 2.1. E-handelns omsaéttning, den totala detaljhandelns omséttning (exkl. Systembolaget och apotek) samt
BNP, deflaterat med KPI. Index med ar 2003=100.

Kallor: E-handelns omsattning (Postnord 2019), BNP och detaljhandelns omséttning (Statistiska centralbyran,
Statistikdatabasen)
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Det ar flera faktorer som férklarar varfor kunderna i allt hdgre utstrackning efterfragar
e-handlade varor. Det ar enkelt att gora prisjamforelser i samband med e-handel, sarskilt for
standardiserade produkter. Pa sa satt kan en konsument férvissa sig om att priset ar
konkurrenskraftigt. Att gora inkOp via natet kan vara bekvdmt, enkelt och tidsbesparande.
Genom e-handel far konsumenter ocksa tillgang till ett utbud av produkter som de annars inte
skulle kunna képa.

E-handeln ger kunderna méjlighet till anonyma inkép. Det kan avse produkter som kunder
ogarna vill handla i butik, till exempel kondomer, glidmedel eller medel mot haravfall
(Norrkopings tidningar, 2014). Men det kan ocksa avse varor som inte far saljas i Sverige
(Tullverket, 2019).

En stdrre spridning av smarta mobiltelefoner, och fler kompetenta anvandare, ar givetvis
ocksa viktiga faktorer som drivit pa e-handelns utveckling liksom den tekniska utvecklingen av
e-handelsféretagens webbplatser och forbattrade betalldsningar.

Det finns skillnader i hur vanligt det ar att e-handla i olika delar av Sverige. De undersokningar
som finns tillgangliga har brister i metoderna som gor att resultaten bor tolkas med
forsiktighet.

| den kvartalsvis aterkommande rapporten E-barometern? redovisas omfattningen av
e-handeln per Ian och invanare. Andelen som e-handlade nagon gang mellan januari och
november ar 2018 varierade mellan lanen, och hégsta andelen av befolkningen som e-handlat
hade Blekinge Ian med 71 procent foljt av Stockholms 1an med 69 procent (Postnord, 2019).
De lagsta andelarna hade Gotlands och Hallands Ian dar 60 procent av befolkningen hade
e-handlat.®

| de lan som hade hogsta andelen e-handelskonsumenter, gjorde de som e-handlade ocksa
de storsta inkdpen. | Stockholms lan handlade dessa konsumenter i genomsnitt fér 18 procent
mer an riksgenomsnittet per manad foljt av Blekinge 1an med 15 procent mer per manad.
Minst handlade man i Gotlands 1an med 75 procent av riksgenomsnittet per manad och i
Hallands I&an med 93 procent. Skillnaden i manatliga inkdp mellan Stockholm och Gotlands lan
uppgar till nara 60 procent storre inkdpsvolym i Stockholm bland dem som e-handlar. Enligt
rapporten illustrerar skillnaden mellan lanen att motiven fér e-handel varierar. Fér Stockholms
I&n betonas i rapporten tillgangen till bekvama hemleveranser och returer, medan det for
Blekinge lyfts fram att det ar det storre utbudet av varor pa natet (jamfort med i lokala butiker)
som forklarar den héga e-handelsnivan. Den laga nivan for Gotland ska delvis forstas i ljuset
av att Gotland har den hogsta medelaldern i landet och att yngre personer e-handlar i storre
omfattning.

Baserat p4 samma underlag som redovisas ovan har HUI research tagit fram tabeller at
Trafikanalys som visar omfattningen av e-handel i fyra olika kategorier av orter; storstader,
storre stad, mindre ort och landsbygd.

2 E-barometern &r ett samarbete mellan Postnord, HUI Research och Svensk Digital Handel. Syftet med
rapporten ar att folja och analysera e-handelns utveckling. Observera att de delar av E-barometern som
baseras pa konsumentundersékningar genomfoérs med hjalp av en webbpanel (Kantar Sifo). Metodmassigt ar
det inte idealiskt for att beskriva befolkningens e-handelsvanor utan innebar en risk fér bristande
representativitet eller bias. Var bedémning ar emellertid att undersékningen ger en bild av e-handeln som ar
intressant och relevant att redovisa i detta sammanhang.

3 Resultatet baseras pa E-barometerns panel med totalt 36 000 respondenter under perioden januari 2017 till
november 2018.
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Tabell 2.1. Andel av befolkningen i olika ortskategorier som e-handlat och e-handelskonsumtion i genomsnitt
per manad for de som e-handlat, procent och kronor.

Ortskategori Andel som E-handelskonsumtion per person,

e-handlat genomsnitt per manad, kronor
Storstad 69% 2322
Storre stad 65% 2 067
Mindre ort 64% 2133
Landsbygd 67% 2167

Killa: HUI Research?.

Av Tabell 2.1 ovan framgar att invanare i de storre stdderna e-handlar i stdrre utstrackning
och att de e-handlar for stérre belopp an boende i 6vriga ortskategorier. Skillnaderna mellan
de olika ortskategorierna ar dock inte lika stora som skillnaderna mellan lanen. Boende pa
landsbygden e-handlar i nastan lika stor utstrackning som boende i de storsta staderna.
Skillnaden i det manatliga belopp de handlar for ar 155 kronor, vilket motsvarar en skillnad pa
7 procent. Att boende i storstdder och glesbygd ar de flitigaste e-handlarna féljer monstret for
den regionala redovisningen, se ovan, och forklaras darmed ocksa av samma faktorer dvs.
e-handelns bekvamlighet i storstdderna och e-handelns utbud pa landsbygden.

68 procent av svenskarna handlar enligt e-barometern regelbundet minst en gang i manaden.
For kvinnor ar andelen som e-handlar minst en gang i manaden 71 procent och fér man 64
procent. Nagon uppgift om hur mycket kvinnor respektive man handlar foér i genomsnitt per
manad publiceras inte.

En annan kéalla som redovisar uppgifter om svensk e-handel ar Klarna. Foretaget tar fram
statistik baserat pa sin databas 6ver transaktioner gjorda hos e-handlare som erbjuder
Klarnas betalningslosning (Klarna, 2019). Statistiken® visar att snittordervardet per kop ar
hdgst i Stockholms, Norrbottens och Gotlands l&n och lagst i Vastmanlands 1an, Orebro 1an
och Ostergétlands lan jamfért med rikssnittet. Klarna redovisar éven statistik éver "shopping
per capita”®. Har ar det Jamtlands, Norrbottens och Stockholms lan som handlar mest, medan
Gotlands Ian, Region Skane och Vasternorrlands [an handlar minst jamfort med rikssnittet.

Aven Klarna redovisar statistik uppdelad pa kén. Dar framgar att kvinnor gér fler kdp och
spenderar mer pengar, men att mannen har ett hégre genomsnittligt ordervarde.

De uppgifter som redovisas i E-barometern respektive i Klarnas statistik ar inte méjliga att
jamfora med varandra da saval anvanda matt som population skiljer sig at. Det presenteras
heller inte i detalj hur undersékningarna ar gjorda, hur statistiken ar framtagen eller vilka
osakerheter de innehaller. Eftersom nagon annan statistik inte finns att tillgaé har dock
Trafikanalys valt att redovisa dem.

4 Personlig kommunikation med HUI research, 2019-11-20.

5 Enligt uppgift fran Klarna exkluderar statistiken handlare som inte &r aktiva i hela landet eller uteslutande saljer
tjanster och icke-fysiska produkter. (Personlig kommunikation med Klarna 21 nov 2019).

8 Matt som den totala férsaljningsvolymen i kronor per capita under det férsta halvaret av 2019. (Personlig
kommunikation med Klarna 22 nov 2019).
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E-handelns andel av detaljhandeln — totalt och per segment
Som namnts ovan utgdr e-handeln 10 procent av detaljhandeln som helhet. Andelen skiljer sig

dock mycket mellan olika branscher/segment (se Tabell 2.2).

Tabell 2.2. E-handelns omsattning per bransch, branschens andel av total e-handel samt e-handelns andel (av
den totala detaljhandeln) inom respektive bransch.

Bransch Omséttning e-handel, Branschens andel av E-handelns andel av

miljarder kronor totala e-handeln totala detaljhandeln
Hemelektronik 15,6 20% 32%
Klader och skor 11,6 15% 18%
Bocker och media 4,6 6% 59%
Byggvaror 4,7 6% 1%
Inredning och maébler 3,7 5% 6%
Sport och fritid 3,3 4% 12%
Barnartiklar 2,5 3% Uppg. saknas
Livsmedel 5,8 8% 2%
Ovrigt 25,2 33% Uppg. saknas
Totalt 77,0 100% -

Kalla: Postnord (2019).

Obs. Uppgiften om e-handelns andel i branschen "Bocker och media” kommer fran rapporten Bokforsaljnings-
statistiken 2018, Svenska Bokhandlarféreningen och Svenska forlaggarféreningen, och avser handel med
fysiska bocker. Uppgift saknas om andelen e-handel inom branschen Barnartiklar samt 6vrigt.

Hemelektronik ar, matt i omsattning, den storsta branschen inom e-handeln med 20 procent
av den totala omsattningen. Den nast storsta branschen ar klader och skor. Dessa tva
branscher svarar tillsammans fér drygt en tredjedel av den totala omsattningen inom
e-handeln. Den arliga tillvéxten i dessa tva branscher ar dock lagre &n i 6vriga branscher,
undantaget bocker och medier som under flera ar har haft en klart lagre tillvaxt understigande
10 procent. Tillvéxten under ar 2018 var for hemelektronik 12 procent och for klader och skor
13 procent. Den storsta relativa 6kningen av omsattningen ar 2018 skedde for livsmedel som
vaxte med 27 procent, foljd av inredning och moébler dar e-handelsforsaljningen dkade med 22
procent och sport och fritid som 6kade med 21 procent.

Notera ocksa att branschen "6vrigt” har en andel av den totala e-handeln som nastan ar lika
stor som de tva storsta branscherna tillsammans. De stérsta branscherna inom ”"6vrigt” ar
apotekshandel, varuhushandel, samt kosmetik och skdnhet.

Av Tabell 2.2 framgar att e-handeln i tre branscher — bocker och media, hemelektronik samt
klader och skor — natt en forsaljningsandel (av den totala handeln inom branschen) éver 15
procent. Begreppet "inflection point” anvands for att benamna den punkt dar e-handelns andel
av forsaljningen natt en niva dar all tillvaxt inom branschen sker i e-handeln. Den punkten
ligger pa ungefar 15 procent (HUI Research, 2019). Sport och fritid samt byggvaror borjar
narma sig nivan med e-handelsandelar pa 12 respektive 11 procent. Livsmedel har
fortfarande en bit kvar och for barnartiklar saknas uppgift om e-handelsandel.

Man brukar tala om branschernas olika mognad fér e-handeln, vilken i sin tur beror pa
egenskaperna hos de varor som branschen handlar med. Ett satt att kategorisera
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egenskaperna ar att dela upp varorna mellan sék- respektive upplevelseprodukter.
Sokprodukter beskrivs som standardiserade varor med starka forvantningar pa egenskaper
baserade pa tidigare erfarenheter. For sokprodukter ar information om varan central for
kunden. For upplevelseprodukter racker det inte med enbart information om varan utan for
dessa beddms ocksa varan med kundernas sinnen. Typiska sOkprodukter ar bocker och
media medan klader och skor ar typiska upplevelseprodukter (Grant, Clark och Kyriazis,
2007). Upplevelseprodukter kan vara svarare att handla via néatet, eftersom det finns ett behov
av att prova och/eller kdnna pa varan innan kop.

Bocker och media har den klart hdgsta e-handelsandelen med 59 procent. Bdcker var den
forsta vara som borjade séljas i stor omfattning till konsumenter via internet. Det finns flera
forklaringar till att just bocker var forst ut; det ar en typisk sokprodukt, de ar enkla att
distribuera, forhallandevis billiga, det finns bdécker for alla typer av kundgrupper och
nathandeln ger en 6verblick éver utbudet som butikerna inte ger (Sandén, 2001).

Hemelektronik ar den bransch som féljer darnast, med en e-handelsandel pa drygt 30 procent.
Aven inom denna bransch finns ett stort inslag av sékprodukter. En notering man kan géra &r
att bade bocker och media samt hemelektronik &r branscher dar e-handelns andel &r stor men
samtidigt ar det ocksa branscher med stor konkurrens fran digitaliserade tjanster. Digitala las-
och talbécker har vuxit kraftigt pa senare tid och strdmmad musik och film har gjort till
exempel cd-spelare dverflédiga i manga hem.

Klader och skor kommer darefter med en e-handelsandel pa knappt 20 procent. Klader och
skor ar en bransch med ett stort inslag av upplevelseprodukter, och det ar foljaktligen ocksa
den bransch som har hdgst andel returer.

Andelen e-handel ar lagst inom livsmedel med 2 procent, men det ar samtidigt den bransch
dar den stérsta relativa kningen sker, om &n fran laga nivaer. Ar 2018 6kade férséljningen av
e-handlade livsmedel med nara 30 procent. | livsmedelsbranschen finns bade sék- och
upplevelseprodukter, dar exempel pa de senare ar bland annat frukt och gronsaker. Vissa
livsmedel ar kansliga for temperatur och stétar, vilket gor att de normalt inte kan transporteras
i andra e-handlade fléden. 73 procent av invanarna hade ar 2018 hogst 1 kilometer
("fagelvagen”) till en livsmedelsbutik (Trafikanalys, 2019) vilket gér att konkurrensen fran
butikshandeln férmodligen ar stoérre an i andra branscher. Hur e-handeln av livsmedel
utvecklas ar viktigt for hur handeln utvecklas i de dvriga branscherna. Inkép av livsmedel och
dagligvaror ar ofta det som drar kunder till kbpcentrum och handelsplatser. En hdgre andel
livsmedelshandel pa natet skulle medféra farre besok till dessa och i férlangningen minskad
butikshandel aven for andra varor (Svensk handel, 2019).
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3 Hur distribueras
detaljhandelns varor?

| takt med att samhallet har blivit allt mer digitaliserat, och e-handeln starkt sin position pa
marknaden, har féretagens logistikupplagg och kundernas inkdpsméjligheter utvecklats. |
detta kapitel redogors for detaljhandelns distributionskanaler och logistikupplagg, samt for
konsumenternas resor i samband med inkép. En sammanfattning gors ocksa av de
Overgripande skillnaderna mellan butikshandel och e-handel, vad galler distributionen av
varorna (dven om granserna suddas ut i takt med att e-handel och butikshandel blir alltmer
integrerade).

3.1 Distributionskanaler for
konsumentprodukter

Hur ett foretag distribuerar sina produkter ar avgérande for dess konkurrensférmaga och
I6nsamhet. Den grundlaggande utgangspunkten vid val av distributionsstrategi ar att pa ett
kostnadseffektivt satt gora varan tillganglig pa marknaden. Tillganglighet kan i detta
sammanhang uttryckas som att varan finns atkomlig dar kunden finns (platsnytta) och vid det
tillfalle kunden 6nskar képa den (tidsnytta) (Lumsden, 2006).

En enskild konsumentartikel forflyttas fran tillverkaren till konsumenten i en distributionskanal
som i stdrre eller mindre omfattning inkluderar mellanhander. Mellanhandernas uppdrag ar att
administrera varufloden, halla lager och leverera de fysiska produkterna (Jonsson och
Mattsson, 2005). Pa sa satt dverbryggas de gap som uppstar genom att tillverkande foéretag
av ekonomiska skal producerar och levererar varor i storre kvantiteter at gangen an vad
enskilda kunder képer. Andra gap som mellanhanderna 6verbryggar ar att kunder har behov
av ett bredare produktsortiment och fler produktvarianter an vad enskilda producenter pa ett
ekonomiskt satt kan tillverka och transportera. Mellanhanderna utfér saledes olika typer av
fysiska distributionsaktiviteter mellan det producerande féretaget och den konsumerande
kunden. Till sin hjalp kan mellanhanden i sin tur nyttja ett eller flera transportféretag som utfor
logistiska aktiviteter. Exempel pa mellanhander kan vara lokala distributorer eller grossist-
foretag. De mest typiska distributionskanalerna for konsumentartiklar framgar av Figur 3.1.

Tillverkare Detaljist Konsument

Tillverkare Detaljist Konsument

Tillverkare Konsument

Figur 3.1. Typiska distributionskanaler for konsumentprodukter (Jonsson och Mattsson, 2005).
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Tillverkare — Grossist — Detaljist — Konsument

En konsument vander sig normalt till ett detaljistforetag for att kdpa en specifik vara. Ur
distributionssynpunkt blir det darfér detaljistens ansvar att géra varan tiliganglig for
konsumenten i fraga om plats och tid. Férutom den aktuella varan kan detaljisten ocksa
erbjuda flera varianter av samma vara och/eller ett kompletterande sortiment av andra typer
av varor.

For att overbrygga det gap som uppstar genom att detaljister agerar pa en utspridd marknad
samt saljer och koper varor i (vanligtvis) mindre kvantiteter an vad det tillverkande féretaget
producerar, kan en grossist med ett lokalt lager ha en aggregerande roll. P& sa satt kan
detaljisten kdpa varorna av en lokal mellanhand, som i sin tur saljer till flera detaljister och
darmed kan aggregera inkdpsvolymen mot det tillverkande foretaget.

Exempelvaror: Mobiltelefoner och heminredningsartiklar ar exempel pa varor som ofta
distribueras pa det har sattet.

Tillverkare — Detaljist -~ Konsument

Nar detaljistledets volymer och bestaliningskvantiteter av en enskild artikel 6kar till en niva
som battre dverensstammer med vad tillverkaren pa ett ekonomiskt satt kan producera och
transportera fyller en mellanhand inte langre samma funktion. | dessa fall kan detaljisten sjalv,
med bibehallen produktions- och transportekonomi, avropa volymer direkt fran det
producerande foretaget.

Exempelvaror: Konfektionsartiklar, dar stora kedjor kdper direkt av producenter, ar exempel
pa varor som gar i dessa kanaler. Aven vissa typer av farska livsmedel kan ga direkt fran
tillverkare till detaljistied. Har handlar det oftast om att varornas relativt korta hallbarhet, dvs.
tiden mellan produktionsdatum och sista férbrukningsdag, begréansar mojligheten att
distribuera och lagerhalla i flera led.

Tillverkare — Konsument

Distributionskanaler direkt mellan tillverkare och konsument, helt utan mellanhander, ar
sallsynt forekommande. Datortillverkaren Dell hade tidigare en framgangsrik distribution av
kundkonfigurerade datorer direkt till konsument — en strategi som man numera valt att lamna.

P& senare tid har dock en ny typ av digitala aktorer vuxit fram som helt utan mellanhander
tillverkar och saljer varor direkt till konsumenten. Upplagget bygger pa att via e-handel erbjuda
ett nischat sortiment av artiklar i f& varianter, for att pa sa satt na tilirackliga volymer och inte
gora sig beroende av mellanhander.

Exempelvaror: Det finns exempelvis foretag som saljer trahus pa natet som féretaget sedan
tillverkar och levererar hem till konsumenten. Aven stérre globala varumarken, som ftill
exempel Nike, har valt att komplettera de mer traditionella kanalerna med att leverera direkt till
konsumenter.

3.2 Lagerstrukturer

For att saval ledtidsmassigt som kvantitetsmassigt frikoppla pafylinadsbehovet i en enskild
butik fran vad som ar ekonomiskt motiverade avropsvolymer fran leverantorer kdps varor in i
storre kvantiteter och laggs i ett lager. Utvecklingen inom detaljhandeln har, precis som inom
ovriga industrin, under flera artionden gatt mot en ékad centraliseringsgrad vad galler
lagerstrukturen. Anledningen till detta ar framfér allt att farre lager ger 6kade mdéjligheter till
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skalfordelar i lagerproduktionen, samt gynnsammare forutsattningar for att minska den totala
kapitalbindningen i lager. Med andra ord nyttjar detaljistledet generellt farre lagerpunkter, och
varje lagerpunkt betjanar en stérre geografisk marknad. Pa den nordiska marknaden har detta
inneburit att manga detaljhandelsforetag frangatt lokala lager per land, for att istallet ha ett
gemensamt centrallager for hela Norden.

Utvecklingen av e-handeln har dock skapat ett behov av att addera till nya typer av
dedikerade e-handelslagerpunkter lokaliserade narmare slutkund, vilket i sin tur driver
utvecklingen i motsatt riktning, dvs. mot en minskad centraliseringsgrad. Det beror pa att
e-handeln staller nya krav pa hur en order sammanstalls i plockning och packning, samt att
det finns ett starkt fokus pa snabba leveranser.

Ett talande exempel ar dagligvaruhandelns s.k. "dark stores”, som ar en form av specialiserad
lagerenhet for plockning och packning av e-handelsordrar i ett citynara lage. Man kan ocksa
se en utveckling mot att foretag som bade har butiker och e-handel decentraliserar sina lager
genom att utnyttja utvalda butiker som logistiknoder fér e-handeln (Kembro och Norrman,
2019).

3.3 Pafylinad av varor till lager

Pafylinad av varor till detaljistiedets lager kan ske pa tre principiellt olika satt,
e direkt fran tillverkare,
¢ via en mellanhand med eget lager eller,
e fran ett annat 6verordnat lager i detaljhandlarens egen lagerstruktur.

En schematisk bild, med typiska trafikslag, ses i Figur 3.2.
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Figur 3.2. Principalternativ for pafylinad av lager.

Pafylinad direkt fran tillverkare sker vid stora volymer och langa avstand

For varor som fylls pa direkt fran tillverkaren handlar det normalt om stora volymer, dar varje
enskild pafylinad kan levereras direkt fran tillverkaren utan mellanhander. Da en stor andel
konsumentprodukter tillverkas och importeras fran producenter i Asien sker ofta denna typ av
leveranser via ett kombinerat transportupplagg, dar sjétransport utgor ett dominerande inslag.
Hos tillverkaren eller i narliggande terminal lastas varorna i en container. | de fall sdndningen
upptar en hel container sker ingen samlastning med andra utomstaende sandningar. Om inte
sandningen fyller upp hela containern sker normalt samlastning med andra sandningar for
battre utnyttjande av containern och darmed ocksa en battre transportekonomi. Containern
transporteras sedan till en lokal hamnterminal fér lastning pa fartyg och vidare sjotransport.

Vid ankomst till mottagande hamn lastas containern dver pa lastbil eller jarnvag. Vid transport
pa jarnvag lastas containern om ytterligare en gang for att via en vagtransport levereras till
detaljhandlarens lager. | séllsynta fall kan storre lager via egna sparanslutningar ta emot och
hantera ankommande containerenheter direkt fran tdg. For producenter lokaliserade pa
narmare avstand sker transporten normalt via vag direkt till lagret alternativt att delar av
transporten gar via jarnvag. Coop och lkea ar exempel pa féretag som nyttjar tag i sina
transporter.

| vissa specialfall kan aven delar av transporten mellan tillverkare och detaljistens lager ga
med flygtransport. Det kan exempelvis galla for dyra lakemedel i relativt begransade volymer,
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eller enstaka bradskande leveranser av mer lagvardigt gods men dar en férsening kan fa
kostsamma konsekvenser i utebliven forsaljning (se vidare nedan).

Pafylinad fran mellanhand sker vid mindre volymer och kortare avstand

Pafylinader till lager fran ett distributors- eller grossistled med eget lager sker normalt via
vagtransport. Anledningen ar att det ofta handlar om jamférelsevis mindre volymer per
pafylinadstillfalle, och kortare avstdnd. Med hansyn till sdndningarnas storlek, och for att
sakerstalla en god transportekonomi, kan utférande transportér behdva samlasta godset med
andra uppdragsgivares sandningar. Det gors vanligtvis genom att sandningen samlas in pa
transportorens lokala terminal for att sedan tillsammans med andra uppdragsgivares
sandningar transporteras vidare till en terminal ndra mottagaren for spridning. Pa sa satt
uppnas en hogre fylinadsgrad i fordonen och med det en béattre transportekonomi. Vid langre
transporter kan en viss del av transporten ga pa jarnvag.

Pafylinad fran eget 6verordnat lager kan innebara interna trucktransporter

Samma férfarande som vid pafylinader fran narliggande distributorer eller grossister brukar
aven galla vid pafyllnader fran eget 6verordnat’ lager. Undantaget &r i de fall ett foretag med
bade butiksforsaljning och e-handel har ett dedikerat e-handelslager som &r lokaliserat i
samma byggnad som den centraliserade lagerhallningen for butikspafylinader. Sjalva
pafylinaden och forflyttningen sker i detta fall via en interntransport, exempelvis en truck-
transport.

Varfor transporteras vissa varor med flyg?

Godstransporter mellan kontinenter sker framst med sjofart, men flyg anvands da det ar viktigt
att varorna kommer fram snabbt. Snabbheten ar énskvard framst av fem anledningar.®

¢ Minska "lager-pa-sjo”.

e Kort hallbarhet hos produkten (géller till exempel sparris, mango, blommor och
cancermedicin).

e Reservdelar (behdvs snabbt nar till exempel anlaggningar eller fordon star stilla).

e "Time-to-market” (vissa produkter maste komma ut snabbt pa marknaden p.g.a. en
kort produktlivscykel).

e E-handel (varan har redan kopts av en konsument, som vantar pa leverans).

Flygfrakt kan ocksa anvandas som ersattning for sjotransport i de fall det till exempel rader
strejk i en hamn.

Det saknas idag statistik 6ver hur omfattande flygfrakten av e-handlade varor ar, men enligt
Swedavia star e-handeln fér en mindre del. E-handelsgodset 6kar dock, trots att flygfrakten
totalt sett har minskat pa senare tid till féljd av bland annat handelskrig.®

Foérutom fran Sverige e-handlar svenska konsumenter mest fran England, Tyskland, Kina och
USA (DIBS, 2019). | Sverige har det blivit sarskilt populart att e-handla fran e-handels-
plattformen Wish, som har avtal med hundratusentals leverantorer i framforallt Kina. Det som
lockar ar framst laga priser och ett enormt utbud (DIBS, 2019). Varor som e-handlas fran Kina
har ofta lag vikt och flygs som internationell post ("air mail”) i form av paket eller varubrev. Det

7 Med 6verordnat lager menas ett lager som ligger narmare producenten an kunden, till exempel ar ett
centrallager 6verordnat en lokal lagerpunkt.

8 Personlig kommunikation med Swedavia, 21 okt 2019.

9 Personlig kommunikation med Swedavia, 21 okt 2019.
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finns ocksa e-handelsfloden som transporteras som vanlig flygfrakt eller som flygs med
expressbolag.™

| en jamforelse med butikshandel, och med e-handel fran féretag med lager i Europa, innebar
e-handel fran andra kontinenter mer flygfrakt. Vid butikshandel (eller europeisk e-handel) kan
varorna, till exempel klader eller elektronikprodukter, ofta transporteras i stora volymer till
sjoss fran tillverkare i till exempel Asien till lager i Europa (for vidare distribution till butiker eller
e-handlande kunder). Vid interkontinental e-handel flygs samma typ av varor en och en,
forpackade i konsumentférpackningar, och distribueras sedan ut till kunder via ombud eller
hemleverans.

Ar 2018 var Kina det land (utdver Sverige) som svenskar e-handlade mest ifrén, 39 procent,
men under 2019 har andelen sjunkit till 26 procent (DIBS, 2019). Denna minskning beror till
stor del pa den momstillampning och tillhérande avgift fér hanteringen som Postnord inférde
under 2018 efter dialog med Tullverket (Postnord, 2018). Tillampningen innebar att moms ska
tas ut pa alla varor oavsett pris och inte bara om de kostar 6ver ett visst belopp. En vara som
tidigare kostade 20 kronor kostar med dessa regler 100 kronor (20 kr plus 5 kr i moms plus
75 kr i momshanteringsavgift som tas ut av Postnord). Ar 2017, nér e-handeln frén Kina var
som storst, kom cirka 150 000 forsandelser dagligen till Postnords terminal pa Arlanda. Med
Postnords andrade momshantering gick volymerna ned till cirka 17 000 férsandelser.
Nivaerna har nu 6kat till mellan 60 000 och 70 000 férsandelser per dag. D& merparten av
dessa kommer fran Wish beror uppgangen sannolikt till stor del pa det avtal Wish och
Postnord tecknat.'! Avtalet innebar att Wish inkluderar momsen direkt i sina priser och kunden
behover darfor inte betala nagon hanteringsavgift till Postnord.

Manga lander har inom samarbetet i Varldspostféreningen (Universal Postal Union, UPU) en
subventionerad posthantering internationellt, och darmed aven inom Sverige. Kina ar ett av
landerna som subventioneras. Eftersom Kina samtidigt ar mycket stora inom e-handeln har
deras subvention blivit synlig och ifragasatts fran bland annat konkurrerande e-handlare
(Ehandel, 2017). Kinas "portoférdel” avseende e-handelsférsandelser har dock upphort
genom de beslut som fattades av den tredje extraordinara Varldspostféreningskongressen i
september 2019."?

3.4 Pafylinad av varor till butik

| takt med att hyllorna och eventuella baklager toms i en butik behéver nya volymer fyllas pa.
Dessa pafylinader kan ske direkt fran tillverkare, via en mellanhand eller fran detaljistens egna
lager for butikspafylinader (se Figur 3.3). Pa ett principiellt plan har dessa logistikkedjor
mycket gemensamt med de som tillampas vid pafylinad av lagerpunkter (Figur 3.2 ovan).

10 Personlig kommunikation med Swedavia, 5 nov 2019.
" Personlig kommunikation med Postnord, 21 okt 2019.
12 Personlig kommunikation med Postnord, 15 nov 2019.
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Detaljistledet

Vagtransport

Figur 3.3. Principalternativ for pafylinad av butik och exempel pa trafikslag.

Pafylinad direkt fran tillverkare beror pa volym, varuvarde och butiksyta

Huruvida butikspafylinader kan ske direkt fran en tillverkare beror till stor del pa pafylinads-
kvantiteter och sandningsstorlekar. Férenklat kan detta uttryckas som att om pafylinads-
volymen upptar en hel eller tillrackligt stor del av en lastbarare (exempelvis en container eller
semi-trailer) finns det inget behov av att vare sig i transportledet eller pa ett lager samlasta
sandningen med annat gods. Pafylinadskvantiteten till en enskild butik avgors i sin tur bland
annat av butikens forsaljning av den aktuella varan, osakerheter och variationer i efterfragan,
sarkostnader for ett pafylinadstilifalle, varans varde och butikens kapacitet i fraga om yta och
mojlighet att ta emot gods. Exempelvis kan det finnas skal att minimera lagret i butik av en dyr
vara da detta kan ge upphov till onddig kapitalbindning. Vidare har en mindre citybutik normalt
mer begransade mojligheter att ta emot stora sandningar jamfért med en storre butik utanfoér
centrum.

Hur godset transporteras mellan tillverkare och butik beror pa avstandet, och om sandningen
behover transporteras langre distanser 6ver hav. | princip kan de forsta delarna mellan
tillverkare och butik liknas vid den mellan tillverkare och lager (se kap 3.3). For att mojliggéra
snabb och smidig lossning i butik brukar godset vid ankomst vara lastat pa pall eller annan typ
av mer latthanterlig lastbarare. Féljaktligen kan l6slastat gods i en container behdva lastas om
pa pall fore slutlig leverans pa lastbil till butiken. Omlastningar kan aven behdva goras i de fall
samma sandning fran tillverkaren ska fordelas ut pa flera butiker. Alternativet ar att
sandningen fran tillverkaren levereras direkt till flera butiker pa samma lastbil i en fordefinierad
transportslinga.
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Exempelvaror: Exempel pa varukategorier som levereras direkt fran tillverkare till butiker ar
olika typer av mejeriprodukter inom dagligvaruhandeln, skrymmande byggvaror och artiklar
med hog grad av kundanpassning (till exempel en specialbestalld soffa).

Pafylinad via mellanhand sker vid mindre och varierade sdndningsstorlekar

Att en butik fylls pa via en mellanhand i grossist- eller distributérsled kan ha flera orsaker. En
kan vara att en enskild butik, som inte ingar i en stérre kedja med en centraliserad
lagringsfunktion, inte har tillrackligt stora férsaljningsvolymer for att kdpa direkt fran en
tillverkare. Butiken kan i dessa fall hantera inkdp och leverans via en narliggande grossist,
med battre forutsattningar att leverera i mindre kvantiteter per pafylinadstillfalle. Da avstandet
fran mellanhanden till butiken i manga fall ar relativt begransat sker pafylinadsleveranserna
generellt via vagtransport. Sandningsstorlekarna varierar kraftigt, da det kan handla om allt
fran leveranser av ett storre antal pallar till en stormarknad till en enskild paketleverans till den
lilla inredningsbutiken. Fér de mindre sandningarna kravs samlastning i transportledet med
hantering pa en eller flera av transportérens terminaler.

Exempelvaror: Exempel pa varukategorier i butik som fylls pa direkt fran ett grossist- eller
distributorsled ar kolonialvaror inom dagligvaruhandeln, konfektyr och mobiltelefoner.

Pafyllnad fran eget lager innebar hog flexibilitet och egen styrning

All lagerhantering ar forenad med kostnader samt 6kat inslag av kapitalbindning i bade varor
och, direkt eller indirekt, i anlaggningstillgangar sasom lokaler och hanteringsutrustning. Dock
ger butikspafylinader fran eget lager 6kad flexibilitet vad galler frekvenser, kvantiteter och
format pa butiksleveranserna. Korta avstand mellan lagret och butikerna ger goda
forutsattningar for korta ledtider for pafylinader med hog frekvens, vilket i sin tur minskar
behovet av lager i butik. Dessutom kan detaljisten sjalv i hogre grad paverka pa vilket satt
leveranserna ska ske. Exempelvis kan pafylinaderna goras i specialanpassade lastbarare for
att underlatta lossning och vidare hantering i butiken. Genom att sjalva utféra plockning och
packning pa lagret kan detaljisten ocksa bestamma hur varorna ska vara packade.

Exempelvis kan olika kategorier av varor till olika avdelningar i butiken plockas och packas
separat. Pa sa satt kan butikspersonalen pa ett enkelt satt destinera delar av den
ankommande sandningen till ratt avdelning. Vidare kan vissa mervardesaktiviteter i butiken
centraliseras och flyttas till lagret for att pa sa satt na skalférdelar med 6kad mojlighet att
investera i hjalpmedel och utrustning samtidigt som butikspersonalen frigors till att Iagga tid pa
kunden. Exempel pa sadana aktiviteter kan vara prismarkning, upphangning av klader pa
galgar och displaybyggnation.

Nar en butikspafyllnadsorder plockas sker plockningen i form av hela kollin eller sa kallade
ytterférpackningar. En ytterférpackning bestar i sin tur av flera konsumentférpackningar.
Genom att plocka ytterférpackningar minskar antalet moment i plockningen jamfért med om
samma antal konsumentférpackningar skulle plockas var for sig. Vid stérre kvantiteter kan
samma vara plockas som en hel pall bestaende av flera ytterférpackningar

Transport av varor fran eget lager till butik sker nastan uteslutande via vagtransport. Da
avstanden ar korta och sandningsstorlekarna ofta begransade till enstaka pallar flyttar
utférande transportor godset genom en eller flera terminaler. Mindre sandningsstorlekar gor
det ocksa majligt att anvanda mindre distributionsfordon i samband med leverans till butik.
Storre sandningsstorlekar till flera butiker inom ett begransat omrade kan direktlevereras i en
fordefinierad slinga.

Hos storre kedjor med manga butiker ar det inte ovanligt att lagret aven nyttjas som en
omlastningspunkt for att bryta ner en stérre sandning fran en tillverkare eller grossist i flera
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butikspafylinader. Detta ar exempelvis vanligt forekommande inom konfektion, dar nya
kollektioner direkt fordelas ut pa butikerna i samband med inleverans till lagret. Ytterligare en
variant pa detta ar att leverantoren forpackar sandningen butiksvis, vilket underlattar for
detaljistforetaget och renodlar fordelningen till att sortera férmarkta kollin. Detta satt att
distribuera forekommer bland annat inom kosmetik.

Exempelvaror: Att detaljistiedet fyller pa butiker fran eget lager férekommer inom de flesta
varukategorier. Tva exempel ar hemelektronik och mode.

3.5 Ordersammanstallning inom e-handeln

Vid handel i butik ar det kunden som plockar ihop de varor hen vill kdpa, och som sedan
packar och transporterar hem dessa. Vid e-handel skéts plockning och packning av
kundordrar istallet av foretaget. Denna ordersammanstalining kan ske pa olika platser i
logistikledet, och darmed levereras till kunden fran olika platser. | princip finns fyra olika
alternativ, vilka beskrivs nedan. Samtliga satt innebar dock att varorna maste emballeras pa
ett satt sa att de inte skadas under transport och hantering pa vagen fram till kund. Eftersom
e-handel innebar manga sma férsandelser kraver detta mer férpackningsmaterial och mer
arbete med emballering jamfort med butikshandel.

Ordersammanstillning i central lagerpunkt — vanligast, och med skalférdelar

Det vanligaste tillvagagangssattet for att hantera en e-handlad order ar att varorna plockas,
packas och skickas fran en eller flera egna centrala lagerpunkter. Antalet lagerpunkter som
anvands for andamalet beror pa hur utspridd féretagets marknad ar. For foretag med bade
butiks- och e-handelsforsaljning har centrallagret inte séllan en kombinerad funktion fér bade
butikspafylinader och hantering av e-handlade ordrar.

Da en butikspafylinadsorder bestar av avsevart fler varor och stdrre kvantiteter per vara
jamfért med en enskild e-handelsorder ser ocksa hanteringen pa lagret olika ut. Medan
butikspafylinader vanligtvis plockas som hela ytterforpackningar eller pa pall, sa bestar en
e-handelsorder normalt av endast en eller nagra fa konsumentférpackningar. Att plocka
konsumentférpackningar istallet for hela kollin eller pallar kraver en annan typ av plockrutin,
dar flera ordrar behéver kunna plockas samtidigt.

Antalet leveransmottagare ar ocksa betydligt fler vid e-handel &n vid butikspafylinad. Antal
mottagare av e-handelsordrar per dag kan vara flera tusen, medan butikerna ar bade till
antalet farre och férhallandevis konstanta. Det &r med andra ord flera omstandigheter som
paverkar och gor skillnad i hanteringen av ordrar for butikspafylinader och e-handel pa ett
lager. For att hantera detta dilemma har flera av de stora detaljhandelskedjorna valt att
separera e-handelslagret fran lagret for butikspafylinader. Ett vanligt tillvagagangssatt ar att en
yta pa lagret dedikeras till e-handeln, och att denna yta fylls pa enligt samma princip som en
vanlig butik, dvs. genom aterkommande pafylinadsorder. Pa e-handelslagret plockas sedan
varorna upp pa motsvarande satt som i en butik och lagerlaggs som konsumentférpackning.
Fran e-handelslagret plockas sedan de e-handlade varorna ut mot konsument. Fér de aktoérer
som enbart saljer via e-handel uppstar inte samma dilemma i hanteringen, eftersom hela
lagret i det fallet ar avsett att tjdna samma uppdrag, dvs. att expediera e-handelsordrar.

Den stora merparten e-handelsordrar skickas som varubrev eller paket. Upphamtning sker i
sarskilda brevbackar eller i paketrullburar for vidare transport pa lastbil till insamlande terminal
hos aktuell transportor.
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Exempel: Denna typ av ordersammanstallning ar vanlig inom e-handeln. Zalando, XXL och
Elgiganten ar nagra exempel.

Ordersammanstallning i butik — ndra kund men lag anpassning for plockning och
packning

Ett satt att separera ordersammanstallningen av e-handlade ordrar och butikspafylinader ar att
utféra plockning och packning av e-handlade ordrar i butiken. En annan fordel med att
sammanstalla ordern i butik ar att butiker i de allra flesta fall ar lokaliserade narmare kunderna
jamfort med ett lager, vilket bland annat underlattar vid hemleveranser. Nackdelarna ar
framforallt kopplat till att en butik inte ar anpassad for att plocka i. Varorna ar placerade i
butiken for en attraktiv exponering mot kund och inte med hansyn till att maojliggora rationell
plockning. Andra utmaningar med att plocka i en konventionell butik ar att plockande personal
behdver samsas i hyligangarna med kunder, vilket aven kan fa konsekvenser for
tillgangligheten av varor pa grund av att kunder fritt kan flytta runt varor i butiken. Aven stélder
och snatterier skapar osakerheter i vad som finns tillgangligt att plocka. Vidare kan arbetet att
plocka ihop varor ta tid fran personalen, som annars hade lagts pa att hjalpa kunderna i
butiken. | de fall ordern aven ska skickas ut fran butiken tillkommer ytterligare utmaningar
genom att manga butiksformat inte ar anpassade for storre volymer av utgadende gods.

Exempel: Inom dagligvaruhandeln, med féretag som Ica och Coop, ar det vanligt att anvanda
butikerna som lager fér e-handel.

Ordersammanstillning i citynara logistikhubb — nédra kund samt rationell plockning och
packning

Ett alternativ som bade ger narhet till kunderna och majliggor rationell plockning och packning
ar ett mindre lager utlokaliserat i ett omrade med hég marknadskoncentration, en sa kallad
citynara logistikhubb. '3 Till skillnad fran en butik &r hubben, bade som byggnad och i det
interna flédet, i hogre grad anpassad for att gora plockning och packning sa effektivt som
majligt. | hubben férekommer inte heller nagra kunder, vilket ocksa underlattar hanteringen
jamfért med butiken. Logistikhubben fylls pa fran en éverordnad central lagerpunkt enligt
samma princip som for butikspafylinader.

Exempel: Mio och Bauhaus ar exempel pa féretag som har citynara logistikhubbar i Stockholm
respektive i Stockholm och Géteborg. Dagligvaruhandelns "dark store”-koncept ar ocksa en
form av citynara logistikhubb.

Ordersammanstéllning hos leverantér — lag kapitalbindning men stort beroende av
leverantorers prestationer

Ett fijarde alternativ ar att detaljisten inte sjalv utfor plockning och packning av varorna utan
istallet later sin leverantor skicka varorna direkt till kunden. Detta brukar kallas for
dropshipping. Detaljisten har har en koordinerade roll, som gar ut pa att administrativt
sammanstalla och férmedla vidare hela eller delar av en order. Detta upplagg passar bland
annat bra for varor vars fysiska forutsattningar staller sarskilda krav pa hantering, vilket kan
gora det svart att integrera hanteringen i den 6vriga verksamheten. Ett annat skal kan vara att
erbjuda ett brett sortiment av varor utan att vare sig behdva binda kapital i lager eller hantera
varorna. Nackdelarna har i huvudsak att géra med att féretaget som saljer mot konsumenten i
hog grad blir beroende av leverantdrens leveransprestation, dar fel och brister hos
leverantoren far direkt effekt pa kundens uppfattning om leveransen.

Dropshipping tillampas aven mellan aktorer i detaljistiedet. Exempelvis forekommer det att
detaljister saljer varor via andra detaljisters e-handelsplattformar. Sadana upplagg

8 En "hubb” &r i sammanhanget att betrakta som ett mindre lager och kan dven ha en terminalliknande funktion.
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férekommer bland annat inom mode, dar enskilda aktorer aven séaljer sina egna varumarken
via andra detaljhandlares e-handelskanaler, men sjalva ansvarar for den fysiska
orderexpedieringen och leveransen till konsumenten.

Exempel: Ett foretag som tillampar dropshipping ar e-handelsplattformen Wish, dar varorna
ofta sénds fran respektive producent i olika paket. Ett e-handelsféretag inom sportutrustning
kan ha det mesta i sitt lager, men saljer till exempel tung styrketraningsutrustning eller mer
ovanliga skomodeller via dropshipping.

3.6 Leveransmetoder till kund

E-handlade varor kan levereras till kunden pa ett av flera olika satt. De olika
leveransmetoderna ar forenade med olika nivaer av kostnad. Det har i sin tur att géra med i
vilken utstrackning konsumenten behdver gora en egen transportinsats under leverans-
forfarandet. Vidare har alternativen skilda egenskaper vad galler ledtid. De vanligaste
leveransmetoderna anges i Figur 3.4 och sammanfattas nedan. Sist i detta delkapitel redogoérs
ocksa for pagaende utveckling av e-handelns leveransmetoder.

Hamta i butik/ Central m

logistikhub lagerpunkt*
E e Logistikhubb

Butik

Central
lagerpunkt
Logistikhubb

* Om plockning ej hanteras i butik.

Konsument

Ombuds- Central
leverans lagerpunkt

Konsument

Hemleverans

Figur 3.4. Leveransmetoder for e-handlade varor.
Obs. Sista godstransportledet markeras med bla pil och persontransporter markeras med svart pil.

Upphamtning i butik eller logistikhubb — storst transportinsats fran kunden men lagst
transportkostnad for e-handelsforetaget

Den leveransmetod som kraver stérst transportinsats fran konsumenten ar att denna sjalv
hamtar upp sina e-handlade varor i detaljhandlarens butik eller pa dennes logistikhubb.
Forutsatt att varorna plockas och packas i butiken eller pa hubben, sa har denna leverans-
metod forutsattningar att vara det snabbaste leveransalternativet. Fran att ordern laggs till att
varorna ar tillgangliga for konsumenten kan det handla om nagon enstaka timme. Om ordern
daremot plockas och packas i en central lagerpunkt for att sedan levereras till butiken i
samband med en butikspéafyllnadsorder, blir detta satt att leverera vasentligt langsammare. |
en butik som inte har dagliga pafylinader kan det ta flera dagar innan ordern finns tillganglig
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for upphamtning. Sjalva utlamningen kan ske Over disk eller via sarskilda leveransskap i
butiken.

Att lata kunden sjalv hamta sin e-handlade order i butik eller pa en logistikhubb ar det
leveransalternativ som normalt ar férenat med lagst kostnader fér e-handelsforetaget, i form
av transporter och emballage. Samtidigt kan ineffektiv plockning och packning i butik leda till
att totalkostnaden for e-handelsféretaget anda blir hdgre jamfért med andra alternativ.

Manga foretag som har bade butiks- och e-handel erbjuder méjligheten att hamta en
e-handlad vara i butik. Forutom att detta flyttar leveranser fran e-handelsflodet till det mer
"koncentrerade” butiksflodet, sa ar ett viktigt skal att locka in kunder i butik for eventuell
merforsaljning och radgivning.

Exempel: Manga modeféretag och hemelektronikfirmor erbjuder upphamtning i butik. Att
hamta varan pa en hubb &r ett alternativ om hemleverans inte fungerar, till exempel att
kunden inte kan vara hemma eller om kunden har missat en hemleverans och nasta leverans
drojer flera dagar.

Upphamtning hos ombud - hogre tillganglighet for kunden men hogre transport-
kostnad for e-handelsforetaget

En annan leveransmetod som kraver att konsumenten hamtar sjalv ar leverans till
paketombud. Leveransmetoden bygger pa att den av e-handelsféretaget anlitade
transportoren nyttjar egna eller externa utlamningsombud, ofta en livsmedelsbutik eller en
tobakshandel, for att lamna ut e-handlade ordrar. Ordern har innan dess plockats och packats
pa ett lager och hamtats upp av transportdren for vidare transport till en uppsamlande
terminal. Darifrdn gar ordern vidare till en spridande terminal fére éverlamning till ombudet.
Overlamning hos ombudet kan géras av personal éver disk eller via transportérens egna
leveransskap. Leveransskap ar an sa lange ovanligt i Sverige (se Tabell 3.3).

En ny typ av transportdrsoberoende ombudsaktdrer har aven borjat vaxa fram, som férutom
att bara éverlamna sandningen aven erbjuder andra tillaggstjanster. Det kan exempelvis
handla om mdéjligheten att pa plats hos ombudet prova sina e-handlade klader eller att hantera
returer. Ett exempel pa detta ar Leveriet, ett paketombudskoncept som fastighetsbolaget
Atrium Ljungberg ligger bakom och som fér narvarande finns péa en plats i Stockholm och en i
Malmo (Leveriet, 2019).

Jamfort med upphamtning i butik kan ombudsleveransen erbjuda en hogre tillganglighet for
konsumenten, dd ombuden har en battre geografisk tackning jamfért med de flesta
butikskedjor. Det ar daremot ett dyrare alternativ for e-handelsforetaget da det kraver insatser
fran bade transportéren och eventuella externa ombudsaktorer. Ledtiden for ombuds-
leveranser inom Sverige ar normalt en till tre dagar.™

Enligt uppgifter fran Postnord och Bring ligger paket hos ombuden i genomsnitt cirka en och
en halv dag innan de hamtas ut av kunden. En stor andel av paketen (80-90 procent enligt
Bring) hamtas ut samma dag som de anlander till ombudet. DHL anger att paketen ligger
nagot langre hos ombuden: cirka 3 dagar. For alla tre foretag galler att andelen paket som inte
hamtas ut alls (och darfér skickas tillbaka) ligger mellan 1 och 2 procent.'®

4| E-barometern fér det andra kvartalet 2019 fick 58 procent sin leverans inom tre dagar (Postnord, 2019a).
'8 Personlig kommunikation med Bring och Postnord, 20 november 2019 samt DHL, 22 november 2019.
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Hemleverans — ingen transportinsats for kunden men héga transportkostnader for
e-handelsforetaget

Att leverera varorna anda hem till kunden kraver ingen transportinsats fran konsumenten, men
innebar hogst kostnader for e-handelsforetaget. Beroende pa varifran leveransen sker ser
transporten olika ut. Fran butik eller en citynara logistikhubb kan leveransen ga direkt eller
vara en del i en fordefinierad slinga med flera leveransstopp. Vid leverans fran en central
lagerpunkt behdver sandningen daremot hanteras via transportérens terminaler enligt samma
princip som for ombudsleveranser. Ledtiden for hemleveranser ar normalt en till tre dagar,
men kan i vissa stdrre stader vara sa kort som enstaka timmar.

Det ar i sammanhanget vart att pAminna om att for vissa typer av varor ar hemleveranser inte
nagon ny foreteelse som kommit med e-handeln. Skrymmande varor som kylskap och soffor
levererades hem till kunden aven tidigare, men idag kan kunden handla varan direkt pa natet
istallet for att géra en bestallning i en butik.

E-handelns leveransmetoder ar under utveckling

Samtidigt som e-handeln har haft en snabb och stark tillvaxt har branschen inte riktigt hunnit
med i utvecklingen. Huvudsakligen har man arbetat med att passa in i de befintliga och
traditionella leveranssystemen postombud och hemleverans, men for att klara av de 6kade
varumangderna sker nu en utveckling pa omradet. Med ambitionen att 6ka tillgangligheten for
konsumenterna och samtidigt géra leveranserna mer kostnadseffektiva och hallbara ar e-
handelns leveransmetoder just nu under snabb utveckling.

Fossilfria distributionsfordon kops in

Flera initiativ och experiment pagar for att gora leveranserna mindre beroende av fossila
branslen. Eldrivna distributionsfordon och fraktcyklar ar exempel pa sadana initiativ i
stadsmiljé. Fran Nordstan Cargo Bike Hub i Géteborg sker till exempel leveranser ut mot kund
med elfraktcyklar (lt-retail, 2019) och i #AlskadeStad, ett samarbetsprojekt mellan Bring,
Ragnsells, Vasakronan och Stockholms stad, sker leveranser ut till butiker och ombud med
mindre eldrivna lastbilar.'® Stora transportforetag som Postnord, DB Schenker och DHL
arbetar ocksa for att stalla om sin fordonsflotta. | takt med att utbudet av elfordon utvecklas
Okar ocksa mojligheten for omstalining.

Nya leveransmetoder testas

Att fa sina e-handlade matvaror levererade till bagageluckan pa sin parkerade bil eller hela
vagen in i kylskapet, med hjalp av digitala las, ar exempel pa initiativ for 6kad tillganglighet
och bekvamlighet. Det pagar aven tester med sarskilda e-handelsbrevlador utanfér hemmet,
som tilldter bade paketleveranser och méjligheten att temperaturreglera forvaringen. Pa sa
satt kan hemleveranser ske utan att kunden behdver vara hemma och ta emot varorna.
Exempel pa féretag som jobbar med detta ar Qlocx och Glue.

DB Schenker har haft forsék med en "container” stdende i centrala Goteborg, dit en storre
lastbil har kort paket for mellanlagring och vidare distribution med mindre elfordon eller till fots.
Ytterligare exempel pa forsék som pagar internationellt ar att Iata privatpersoner agera
transportér och ombud, s.k. "crowd shipping”. | delstaten Virginia i USA testar ocksa en
apotekskedija att leverera varor med dronare (Market, 2019).

Fler hemleveranser som ska ske allt snabbare
| Sverige ar det vanligaste leveransalternativet att hamta ut e-handlade varor hos ett ombud,
men samtidigt dnskar fler att fa sina varor levererade till hemmet (Postnord, 2019a). Idag

16 Personlig kommunikation med Bring, 18 okt 2019.

31



arbetar ocksa manga e-handlare med att erbjuda ett stérre utbud av hemleveranser som ofta
ska ga snabbt. | storstdderna Stockholm, Géteborg och Malmé ar det i vissa fall méjligt att fa
sin leverans inom en timme fran det att varan koptes.

I manga lander ar hemleveranser den metod som dominerar e-handeln. Sarskilt i lander dar
Amazon har en stor marknadsandel — USA, Storbritannien, Tyskland med flera — &r snabba
hemleveranser det vanligaste leveransalternativet. | Danmark har hemleverans varit det
vanligaste alternativet, men dar gar man nu mer och mer éver till ombud och dessutom till ett
nat av paketskap som Postnord bygger ut under 2020 (Postnord, 2019b).

3.7 Returer av varor

Nar en vara kops i en butik och av nagon anledning maste returneras gors detta genom att
konsumenten aterlamnar den aktuella varan till samma butik eller, for de kedjor som tillater, i
nagon av kedjans évriga butiker. Efter aterkdpet och om varan fortfarande ar i saljbart skick
kan den laggas tillbaka pa hyllan i butiken och séljas pa nytt.

Aven for butiken kan det uppsta behov av att returnera varor bakét i kedjan. Det kan
exempelvis vara orsakat av att en vara ar defekt eller att gamla oséalda varor behéver ge plats
at nya. Om en butik ingar i en kedja som fylls pa fran en central lagerpunkt skickas returerna
normalt tillbaka till lagret. For defekta varor som behdver utredas av leverantor skickas dessa
vidare till aktuell leverantdr. Saljbara varor kan eventuellt saljas till reducerat pris via eget eller
extern aktors outletkoncept alternativt lagras for att pa nytt fyllas pa i butik i samband med
nastkommande sasong.

Utmarkande for e-handeln ar den héga andelen returer

En nackdel med e-handel jamfért med butikshandel ar att det inte ar mgjligt att prova och
kanna pa varan innan ett inkdpsbeslut tas. Det innebar att risken for felkdp blir stérre och
returandelen hogre. 14 procent av de e-handelskonsumenter som ingick i E-barometern hade
gjort en retur under det andra kvartalet 2019 (Postnord, 2019a). Inom kladbranschen ar
returandelen ofta hdgre da det bland annat ar vanligt att kunden kdper en vara i flera storlekar
eller farger for att sedan returnera de som inte passar. E-handelsféretaget Zalando, som ar
stora inom mode, ar 6ppna med att halften av allt som kdps pa deras sajt returneras (Breakit,
2019). Som jamfoérelse vore det intressant att stalla e-handelns returandelar mot returandelen i
butik, men nagra motsvarande siffror for butikshandel har vi inte funnit.

| sammanhanget ar det dock relevant att poangtera att fér e-handeln finns en viktig lagstadgad
angerratt for konsumenter. Vid férsaljning av varor och tjanster pa natet, via telefon eller
hembesok ar séljaren skyldig att erbjuda konsumenter 14 dagars angerratt.'” For
butikshandeln finns ingen lagstadgad returratt, daremot kravs att om butiken erbjuder returratt
sa ska villkor for detta framga tydligt (vanligen pé kvittot).

Lagre kostnader for e-handelsforetaget om varan lamnas i butik

En e-handlad vara kan returneras pa i princip samma satt som den levereras till konsumenten.
Med andra ord kan kunden sjalv [amna tillbaka varan i butik, hos ett ombud eller fa den
hamtad hemma vid doérren. En e-handlad vara som aterlamnas i butik och som fortfarande ar i

7 Enligt lagen (SFS 2005:59) om distansavtal och avtal utanfor affarslokaler.
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saljbart skick kan med relativt liten insats tas emot och séljas pa nytt i butiken. Detta
returalternativ ar med andra ord férenat med begransade kostnader for detaljhandlaren.

Returlogistiken kan innebara hantering i andra lander

Varor som returneras via ombud eller hamtas upp hemma hos kunden gar via transportérens
transportled vidare till en central lagerpunkt for vidare hantering. | vissa fall skickas de
returnerade varorna vidare till externa aktérer som pa uppdrag av detaljhandlaren utreder och
vid behov packar om varan och goér den saljbar pa nytt. Denna typ av aktérer finns bland
annat i Baltikum och Polen, dar Iénekostnaderna generellt ar lagre vilket gynnar den
omfattande manuella hantering som returer innebéar. Efter att varan har hanterats hos den
externa aktoren skickas de tillbaka till detaljhandlarens lager for att ater goras tillganglig for
férsaljning. Att anvanda externa aktérer ar framforallt vanligt inom mode, dar returandelen
som namnts ar hog och inte sallan uppgar till mellan 30 och 40 procent.

En genomgang av exempel pa returlogistik hos svenska e-handelsforetag ges av

Cullinane et al. (2019a). Foérfattarna djupintervjuar foretag inom kladbranschen som antingen
ar rena e-handlare eller har bade e-handel och fysiska butiker. Fem féretag djupintervjuas och
ur samtalen framkommer att féretagen har olika former av mer eller mindre komplexa
logistikupplagg och dar flera av dem innebéar returhantering i laglénelander.

En annan studie tittar bland annat pa Ellos returhantering. Foretaget har sitt lager i Boras och
dit sdnds deras returer. Efter en grovsortering i Boras gar returer med lastbil och fartyg till
Polen for kontroll och sortering och darefter fraktas varorna tillbaka till lagret i Boras.
Hanteringen av en retur i Polen kostar inklusive transport 3:50 kronor, jamfért med 10 kronor i
Sverige (Hallengren och Ostling, 2016).

Breakit har bland annat med hjalp av GPS-sparning granskat returhanteringen hos 32 stora e-
handlare i Sverige som framst ar verksamma inom mode (Breakit, 2019a). Granskningen visar
att fem av e-handlarna skickar sina returer utomlands fér ompackning; Ellos, Sportamore,
Bubbleroom, Cellbes och Nelly. Hur langa returtransporterna blir beror pa i vilket land
returerna hanteras, och var kunden bor i férhallande till féretagens logistikstruktur.

Returer ar aven ett konkurrensmedel

Av kostnadsskal kan det vara viktigt for e-handlare att halla nere returandelarna. |
E-barometern (Postnord, 2019a) instamde 78 procent av de svarande foretagen helt eller
delvis i pastaendet att "vi efterstravar en lagre returgrad for att minska kostnaderna”. Samtidigt
instamde 38 procent helt eller delvis i pastadendet att "en hogre returgrad kan vara nédvandig
for att 6ka forsaljningsvolymerna och/eller kundlojaliteten”.

Postnord (2019a) delar in returerna i informationsdrivna respektive konsumentdrivna returer.
Informationsdrivna returer ar kopplade till informationsbrist, sa att kunden fatt fel bild av till
exempel varans storlek eller specifikationer. Dessa returer menar Postnord ar viktiga att
minimera for att undvika missndjda kunder. Den konsumentdrivna returen daremot beskrivs av
Postnord (2019a):

...ha ett varde och kan ses som en tjdnst eller en del av képprocessen. Om konsumenten
trots tydliga produktbilder inte kan bestdmma sig for en bla eller en grén tréja &r en I6sning att
bestélla bada och returnera den ena. Att motarbeta konsumentdrivna returer riskerar att sléa
mot férséljningen och géra kunderna missnéjda.
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Kunder som returnerar mycket tenderar samtidigt att vara mycket Ibnsamma, och en smidig
returprocess kan darfor bli en konkurrensfoérdel (Postnord, 2018a). Att kunder som returnerar
manga varor aven behaller manga varor, dvs. ar Ionsamma kunder, ar nagot vi ocksa hort i
vara intervjuer med e-handelsforetag.

| de intervjuer som Cullinane et al. (2019a) genomférde med svenska e-handelsféretag inom
kladbranschen framgick att féretagen inte hade nagon djupare kunskap om sina
returmangder, och de kunde endast gora uppskattningar av hur mycket returerna paverkade
foretagets I6nsamhet.

En anledning till okunskapen var att ingen hade det 6vergripande ansvaret for returerna da det
annu inte var inbyggt i foretagets operationella struktur. Samtliga intervjuade menade dock att
returer var en av deras topprioriteringar att ta itu med. Det ar tydligt att returlogistik har seglat
upp som ett omrade att utveckla for att hitta mer effektiva I6sningar.

3.8 Konsumentens inkopsrelaterade resor

Idag finns manga mojligheter fér en konsument att handla varor p4a, vilket paverkar person-
och godstransporterna pa ett eller annat satt. Innan en vara kops genomfor kunden ocksa ofta
nagon form av informationsinsamling som aven den kan generera transporter. Om varan pa
nagot satt inte passar kunden och returneras uppstar ytterligare transporter.

E-handel och butikshandel blir allt mer integrerade

Med e-handelns intdg pa marknaden har butikshandeln i stor utstrackning blivit tvingad att
utveckla sig genom att aven erbjuda e-handel. | konkurrensen har renodlade e-handlare i sin
tur aven dppnat fysiska butiker. Nar ett foretag bade har bade e-handel och fysiska butiker
brukar det kallas att de har omnikanaler. Dessa kanaler ar integrerade och kan anvandas
simultant eller vara utbytbara mot varandra. Buldeo Rai et al. (2019) presenterar en bild éver
hur dessa bada kanaler kan anvandas i inkbpsprocessens olika steg, se Figur 3.8.

Inkdpsprocessen delas in i fem steg; informationssokning, provning, kop, mottagande och
returnering. Av dessa ar kdp och mottagande fasta faser medan de dvriga tre ar flexibla.
Flexibla faser innebar att de inte nddvandigtvis ingar i en specifik kdpprocess, medan de fasta
faserna alltid gor det. Informationssdkning och provning kan genomféras sa val i en butik som
pa natet. Det brukar kallas showrooming om informationssdkning och provning genomfors i
butik men inképet sedan genomférs pa natet, och webrooming nar kunden gor informations-
sokningen pa natet men koper varan i en butik.

Provning pa natet innebar att kunden vid till exempel inkdp av klader mater upp sina egna
kroppsmatt och jamfér med de som uppges for varan eller att e-handlaren har mer
avancerade virtuella provrum dar kunden skapar sig en digital version av sig sjalv for att pa sa
satt se om varan passar.
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Infomations

-s6kning Provning Mottagande Returnering
- | butik - | butik - | butik - | butik - Ldmna sjalv
- Pa natet - Hemma - Pa natet - Hamta sjalv - Upphamtning

- "Virtuellt provrum” - Hemleverans

Figur 3.5. Fem faser i en kopprocess med omnikanaler.
Obs. Morkt orange representerar fasta faser, medan ljust orange representerar flexibla faser.
Kalla: Buldeo Rai et al. (2019), bearbetning av Trafikanalys.

Det finns idag ingen statistik eller data som kan anvandas for att pa ett fullédigt satt beskriva
vara samlade persontransporter i samband med inkép. Att e-handeln och butikshandeln
integreras allt mer gor det ocksa svarare att dela upp resorna efter dessa tva kategorier.

RVU Sverige beskriver inkopsarenden i samband med forflyttningar

Trafikanalys ansvarar for den nationella resvaneundersokningen RVU Sverige

(Trafikanalys, 2017a). Det ar en enkatundersékning som riktas till folkbokférda i Sverige i
aldern 6 till 84 ar. Undersokningen kan anvandas for att beskriva ink6psrelaterade resor och
arenden. Genom telefonintervjuer tillfragas ett sSlumpmassigt urval personer om sina resor
under en slumpmassig dag. For varje resa anges ett huvudsakligt &rende. En huvudresa ar de
forflyttningar som gors for att utfora detta huvudsakliga arende, till exempel att arbeta. Om
andra arenden utfors "pa vagen” kallas resorna mellan dessa punkter for delresor. Om en
person har som huvudsakligt arende att aka till sitt arbete sa ar resan huvudresa medan
eventuell avstickare till en matbutik ar en delresa, alltsa en del av huvudresan.

Bland de arenden som kan anges finns Inkép dagligvaror och Ink6p évriga varor. Under-
sokningen tacker aven in butiksbesdk som inte resulterar i ett inkdp, och hamtning av
e-handlade varor i en butik. Totalt sett omfattar undersékningen aven resor fér hamtning av
e-handlade varor hos ombud, paketbox och terminal, men det gar inte att veta hur
respondenterna med stdd av intervjuarna har valt att klassificera dessa resor. Till exempel kan
hamtning hos ombud ha klassats som Inkép dagligvaror nar ombudet ligger i en daglig-
varubutik eller exempelvis som ett Post- eller bankérende.

For att fa fram uppgifter om inkdpsresor ur RVU Sverige har vi anvant foljande definitioner. En
inképsresa ar en resekedja dar inkdp (av dagligvaror eller 6vriga inkop) var resans
huvudsakliga arende. Inkdpsresans langd ar summan av hela resekedjans langd.

Exempel 1: Resa fran bostaden till butik fér dagligvaruinkép och ater till bostaden.
Resans huvudsakliga drende ar da Inkép av dagligvaror och resans langd ar
avstandet mellan bostad och butik multiplicerat med tva.

Exempel 2: Resa fran bostaden till kladbutik, vidare till en restaurang for att ata lunch
och sedan ater till bostaden. Huvudsakligt &rende for resan ar Ovriga inkép om
respondenten anger det (annars restaurangbesok) och langden ar summan av
avstanden fran bostad till butik, darifran till restaurang och vidare tillbaka till bostad.
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Resor vid butiksinkdp sker vanligen med bil

RVU Sverige ar 2011-2016"8 visar att personer mellan 6 och 84 ar i genomsnitt gor drygt en

resa per vecka dar det huvudsakliga arendet ar inkop (1,08 resor) (Tabell 3.1). Majoriteten av
dessa resor sker for inkdp av dagligvaror (62 procent). Det kan jamféras med att dagligvaru-

handeln star for ungefar 46 procent av den totala omsattningen i detaljhandeln (se Handelns

ekonomiska rad, 2017).

Vad géller reslangder ar en resa med huvudsakligt arende att kdpa dagligvaror kortare én en
resa for 6vriga varor, 11,4 km jamfért med 32,2 km, notera att uppgifterna avser hela
reskedjans langd enligt exemplen ovan, till exempel tur och retur (Tabell 3.1).

Det fardsatt som anvands for inkop av dagligvaror ar till stor del personbil (63 procent), medan
gang ar det nast vanligaste fardsattet (21 procent). Samma fardsatt dominerar fér évriga
inkdp, men har ar bilandelen annu hogre. Bara runt 6 procent anvander kollektivtrafik for sina
inkdpsresor. Aven Hagberg och Holmberg (2017) fann genom en svensk enkatstudie att det
vanligaste fardmedlet vid inkdp av livsmedel var bil.

Tabell 3.1. Resor per person och vecka for inkop i butik — antal, langd* och vanligaste fardsatt. Genomsnitt
aren 2011-2016.

Huvudsakligt Antal resor Léngd pé Vanligaste fardsétten (%) med
drende per vecka resa, km*  95-procentigt konfidensintervall
Ink&p, totalt 1,08 £ 0,03 192+1,3 1. Personbil (66 + 3 %)

2. Till fots (21 % 2 %)

Inkép av dagligvaror 0,67 £ 0,03 11,4+1,0 1. Personbil (63 £ 4 %)
2. Till fots (26 + 2 %)

Ovriga inkdp 0,41 £0,02 32,2+ 3,0 1. Personbil (71 £ 6 %)
2. Till fots (13 £ 2 %)

Kalla: Egen bearbetning av RVU Sverige for aren 2011-2016.
*Notera att detta &r summan i hela reskedjans langd enligt exemplen ovan.

Om vi tittar pa inkdpsédrenden generellt sa gor vi i genomsnitt knappt tva inkdpsarenden i butik
per vecka (1,67) och vid drygt ett av dessa ar inkdp det huvudsakliga arendet for resan (1,15)
(Tabell 3.2). Kombinerar vi Tabell 3.1 som allts& avser resor och Tabell 3.2 som avser
drenden ser vi att vi besoker flera butiker under en inkdpsresa. Per person och vecka gor vi
1,15 ink6psarenden i butik under 1,08 inkdpsresor.

Ur Tabell 3.2 kan vi se att merparten av alla inkdpsarenden ar inkdp det huvudsakliga arendet
med resan (69 procent'®). For 31 procent av inkbpsarendena ar saledes det huvudsakliga
arendet for resan nagot annat an inkdp. RVU Sverige visar ocksa att andelen varierar for olika
grupper. For forvarvsarbetande ar andelen som gor inkdp i samband med annat reseérende
35 procent, medan den for pensionarer ar 20 procent.

8 2016 ar det senaste aret som RVU Sverige genomforts. En ny undersokning pagar i skrivande stund och
under varen 2020 kommer det finnas resultat for 2019. RVU Sverige for aren 2011-2016 baseras pa totalt
48 628 svarande.

191,15 dividerat med 1,67.

36



Tabell 3.2. Antal drenden for inkop i butik, per person och vecka, med 95-procentigt konfidensintervall.
Genomsnitt aren 2011-2016.

Resans huvudsakliga Inképsérenden, Inkép av L
. . Ovriga inkép
drende totalt dagligvaror

Arbete/skola 0,18 (+ 0,02) 0,11 (£ 0,01) 0,07 (£ 0,01)
Inkdp 1,15 (£ 0,04) 0,68 (+ 0,03) 0,48 (+ 0,03)
Annat érende 0,33 (+ 0,02) 0,17 (£ 0,01) 0,16 (+ 0,01)
Alla 1,67 (+ 0,05) 0,97 (£ 0,03) 0,71 (x 0,03)

Kalla: Egen bearbetning av RVU Sverige for aren 2011-2016.

Vid e-handel ar upphamtning hos ombud vanligaste
leveransmetoden

Aven om man vid e-handel inte genomfér nagon resa for sjélva inkdpet, s& kan man behéva
resa till ett ombud eller en butik for att hamta upp varan. Enligt Postnord (2019a) ar
upphamtning hos ombud det vanligaste leveranssattet i Sverige (se Tabell 3.3), och har sa
varit under en langre tid. Nast vanligast ar att varan levereras i postladan. Som namnts
tidigare ar hemleverans den vanligaste metoden i manga andra lander.

Tabell 3.3. Hur e-handelskunder fick sin senast e-handlade vara.

Leveransalternativ for Sa levererades
e-handelsvaror senaste varan (%)
Upphamtning 67
varav utlémningsstélle 64
varav webbutikens fysiska butik 2
varav paketautomat 1
Hemleverans med kvittens 5
varav dagtid 3
varav kvéllstid 2
Hemleverans utan kvittens 23
varav i postlada 19
varav utanfér dérr 5

Kalla: Postnord (2019a).
Obs. Andelarna enligt kdllan summerar inte till 100 procent.?’

Svart att beskriva resorna vid upphamtning av e-handlade varor

Alla upphamtningsalternativ ovan innebar att kunden maste gora en forflyttning for att hamta
varan. For att kunna goéra en jamforelse med butikshandel i fraga om transport- och energi-
effektivitet ar det viktigt att veta hur dessa forflyttningar ser ut. Oss veterligen finns dock ingen
statistikkalla som fullt ut fdngar och kan separera ut resor i samband med upphamtning av

20 Alternativen "vet ej” och "annat” redovisas inte (personlig kommunikation med HUI Research, 20 nov 2019).
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e-handlade varor. Det som finns ar studier som undersokt resmonster vid enstaka tillfallen och
da inkluderat upphamtning av e-handlade varor.

Enligt Konkurrensverket (2016) har 48 procent av befolkningen hdgst en kilometer till sitt
narmaste paketombud. Totalt 89 procent har upp till 5 kilometer och endast 4 procent mer an
10 kilometer till det narmaste paketombudet. Det skiljer sig dock mycket mellan olika delar av
landet. Bland kommunerna varierar invanarnas genomsnittliga avstand fran 600 meter till

9 kilometer. Kommunerna med kortast avstand finns inte dverraskande framst i storstads-
regionerna, medan kommunerna med de langsta avstanden framst finns i norra Sverige. Det
kan jamféras med att inkdpsresornas langd enligt RVU Sverige i genomsnitt ar 11 till 32
kilometer "tur och retur’?! (Tabell 3.1).

3.9 Sammanfattande distributionsskillnader
mellan butiks- och e-handel

De framsta distributionsrelaterade skillnaderna mellan traditionell butiksférsaljning och
forsaljning via e-handel kan sammanfattas enligt nedan.

Distributionsstruktur och sandningsstorlekar

Distributionsstrukturen for e-handlade varor skiljer sig fran den traditionella butiksférsaljningen
genom att e-handeln kraver distribution till vasentligt fler och utspridda leveranspunkter. Det
kan vara till ett ombud eller hela vagen hem till konsumenten. | hogre utstrackning skickas
aven mindre sandningsstorlekar jamfort med leveranser till butik, vilket i sin tur staller 6kade
krav pa samordning av godset i transportledet. De sma sandningarna och de manga leverans-
punkterna gor att e-handeln innebar en fragmentering av godstransporterna jamfort med
butikshandeln, och att leveranserna ofta sker med mindre fordon.

En annan skillnad i distributionsstrukturen ar att den traditionella butikshandeln har gatt mot
en okad centraliseringsgrad vad galler lagerstruktur samtidigt som de har en form av lager i
sina butiker. E-handeln daremot star for en 6kad decentralisering genom att de férutom
centrala lager ocksa bygger upp flera lokala lager for att komma narmare kunden och darmed
kunna genomféra snabba leveranser. For foretag som har bade butiks- och e-handel fungerar
butikerna ibland aven som lager for e-handeln.

Plockning av order

Vid pafylinader fran eget lager till butik plockas varorna i stérre utstrackning som hela ytter-
forpackningar eller pallar. | butiken packas varorna upp och exponeras for besékande kunder,
och kunderna plockar darefter sjalva ihop sin order. For e-handlade varor ar det istallet detalj-
handlaren som ansvarar for att plocka ordern. Det kan vara i en butik, pa en city-nara
logistikhubb eller i en central lagerpunkt.

Emballage

E-handel innebar manga sma forsandelser som alla maste emballeras pa ett satt sa att de inte
skadas under transport och hantering pa vagen fram till kund. Saledes kraver e-handlade
varor mer forpackningsmaterial men aven mer arbete med emballering jamfért med
butikshandel.

21 Strackorna avser hela reskedjans langd, se de tidigare tva presenterade exemplen.
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Returer

I en butik erbjuds méjligheten att prova, kdnna och kldmma pa en vara. Da inte detta pa
samma satt ar mojligt for e-handeln ar returgraden idag vasentligt hogre, sarskilt for vissa
typer av varor. Darfor staller e-handeln hogre krav pa effektiv returhantering i jamférelse med
den traditionella butikshandeln.

Trafik- och transportslag

Nar e-handel sker direkt fran en annan kontinent transporteras ofta varorna de langa
avstanden med flyg, medan samma varor vid svensk butikshandel (och europeisk e-handel)
fardas denna stracka till sjoss. De trafikslag som anvands fran producent till detaljist skiljer sig
annars inte sarskilt mycket at mellan e-handel och butikshandel. Det ar istallet i transportens
sista led skillnaderna uppstar och da avseende férdelningen mellan person- och gods-
transporter och vilken typ av fordon som anvands.
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4 Leder e-handel till okade eller
minskade trafikvolymer?

4.1 Vad sager statistiken?

Trafikanalys har i en tidigare rapport (Trafikanalys, 2017) beskrivit att det inte gar att fanga
e-handelns transporter i dagens statistik. De slutsatser som drogs i rapporten ar fortfarande
giltiga: det finns ingen statistik som gor att vi kan félja hur mycket trafik- eller transportarbete
som utférs med e-handlade varor (eller med butikshandlade varor, fér den delen).?? Saledes
finns heller ingen statistik for att jamféra e-handelns och butikshandelns transporter. | bilaga 3
gors en grundligare inventering och beskrivning av potentiella relevanta statistikkallor.

Aven om vi inte tydligt kan se detaljhandelns transporter i statistiken finns det ett antal
"tecken” som kan antas spegla den 6kade e-handeln (dven om vi kan inte harleda hur stor del
som e-handeln orsakar).

Ett sddant tecken ar att antalet latta lastbilar 6kar, och bland de latta lastbilarna ékar skap-
bilarna mest.2® Skapbilar &r den typ av lastbil som framst anvands for att frakta paket
(Trafikanalys, 2019a). Idag finns ungefar 572 000 latta lastbilar i trafik, vilket ar en 6kning med
31 procent pa tio ar (Trafikanalys, 2019b). Medelaldern for bade latta och tunga lastbilar ar
generellt [agst inom storstadskommunerna vilket tyder pa en stodrre andel nya fordon
(Trafikanalys, 2019b).

Trenden de senaste aren ar att andelen latta skapbilar har vuxit medan andelen latta flakbilar
minskat (Trafikanalys, 2019a, Figur 5). Det galler for samtliga kommuntyper. Andelen skap-
bilar bland de latta lastbilarna ar hogst i storstadskommunerna (83 procent av antalet i trafik
och 84 procent av korstrackorna 2017) medan andelen flakbilar ar hogst i landsbygds-
kommunerna (se Trafikanalys, 2019a, Tabell 4).

Om vi ser till kdrstrackor sa star de latta lastbilarna for 69 procent av alla lastbilars korstrackor
(dvs. de latta lastbilarna star for 69 procent av lastbilstrafiken). Den andelen har pa tio ar okat
fran 63 till 69 procent (2008—2018). Kdrstrackan per lastbil ar relativt stabil 6ver tid, den har
t.0.m. minskat nagot de senaste tio aren, bade for latta och tunga lastbilar. Det innebar att den
Okade trafiken med latta lastbilar beror pa ett allt stérre antal fordon.

Information om flddena av lastbilar in och ut ur vara tva storsta stader kan fas fran trangsel-
skattestationer i Stockholm och Géteborg. Under 2018 registrerades totalt 92 miljoner
passager i Stockholm. | snitt skedde drygt 78 000 passager med latta lastbilar och knappt

16 000 passager med tunga lastbilar per avgiftsbelagd dag. Antalet inpassager var som flest
mellan kl. 7 och 8 pa morgonen medan utpassagerna hade en topp pa eftermiddagen mellan

2| den officiella statistiken dver trafik och transporter finns ingen bransch eller varugrupp som heter
detaljhandel, eller for den delen butikshandel eller e-handel. Snarast aterfinns detaljhandelns olika transporter i
sin respektive bransch eller varugrupp som kan vara till exempel livsmedel, textil och bekladnad, mébler
etcetera. Det innebar att vi inte enkelt kan summera hur stor del av alla transporter som hor till just detalj-
handeln, eller fér den delen till butikshandeln eller e-handeln.

2 For de kortare transporterna — fran sorteringsterminal till butik, ombud eller bostader — anvands sauvitt vi
forstar dels latta lastbilar, dels mindre tunga lastbilar (sa kallade distributionslastbilar) med 18 eller 21
pallplatser, som har en totalvikt pa 12 till 13 ton.
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kl. 14 och 16. En topp fér inpassager pa morgonen med motsvarande topp for utpassager pa
eftermiddagen skulle kunna tyda pa att manga lastbilar stannar en langre tid eller hela dagen
innanfor tullarna, exempelvis for att utféra olika uppdrag. Monstret for de latta lastbilarna som
kor in till och ut fran centrala Goteborg foljer ungefar samma moénster som i Stockholm (se
vidare Trafikanalys, 2019a).

Foérutom férandrat antal lastbilar och kérstrackor, sa skulle den 6kade e-handeln ocksa kunna
leda till férandringar av privatpersoners inkdpsresor. For att se vad som har hant med inkops-
resorna under en langre tid har vi jamfort resvaneundersokningen for aren 2011 till 2016 med
en tidigare period, det brutna undersdkningsaret 2005/20062*. Det finns vissa signifikanta
skillnader (icke-signifikanta skillnader kommenteras inte).

e Antal resor med huvudarende att kdpa dagligvaror har minskat med 0,162 resor per
person och vecka.

e Antal resor med huvudarende att kdpa 6vriga varor har ocksa minskat i samma
storleksordning, med 0,172 resor per person och vecka.

e Antal resor med inkdp som huvudsakligt arende har saledes totalt sett minskat med
0,33?%" resor per person och vecka.

e Anvéndning av personbil vid inképsresor har ékat bade totalt och fér inkdp av
dagligvaror.

e Att ga till fots till butik har minskat, bade for inkop av dagligvaror och évriga varor.

e Resans langd till butik har ékat vid inkdp av dagligvaror. Okningen ar i genomsnitt
2,5 kilometer.?®

Ovanstaende utveckling ar troligen en konsekvens av atminstone tva trender i Sverige: vi
e-handlar allt mer och butiker lokaliseras i allt storre utstrackning langre fran centrum. Det gor
att vi aker mer sallan till butiker, men nar vi gor det reser vi langre strackor. For livsmedel ar
fortfarande andelen e-handel mycket lag (knappt 2 procent ar 2018 enligt Postnord, 2019) sa
for dagligvaruinkdpen ar e-handeln med all sannolikhet en mindre del av forklaringen.

Sammanfattningsvis ar det som sagt inte mgjligt att anvanda sig av befintlig statistik for att
understka e-handelns effekter pa trafikvolymer. Daremot finns inom forskningen ett stort antal
fallstudier, dar man undersokt effekter pa person- och godstransporter vid e-handel. |
kommande delkapitel redogors for resultaten fran dessa typer av studier.

4.2 Vad sager forskningen?

E-handel ses ofta som en mdgjlighet att minska de totala trafikvolymerna, och darmed
energiatgang for, och koldioxidutslapp fran, transporter. Idén ar att ineffektiva privata
inkdpsresor (dar till exempel en privatperson reser med bil till en affar for att kbpa och

24 RVU Sverige fér 2005/2006 baseras pa 27 647 svarande.
250,16 + 0,04 resor

%60,17 £ 0,03

270,33+ 0,05

22,5+0,9km
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transportera hem enstaka varor) kan ersattas med mer effektiva godstransporter. Hem-
leveranser av e-handlade varor har generellt potential att vara betydligt mer energieffektiva
per inkdp an inkdpsresor med personbil genom att manga kunders varor samlastas pa en
distributionsbil (Henriksson et al., 2018).2°

Manga forskningsstudier har visat pa potentialen till minskad energianvandning fér, och
koldioxidutslapp fran, transporter som en foljd av e-handel. | en genomgang av ett stort antal
tidigare publicerade fallstudier, dar e-handel jamférdes med butikshandel, konstaterade
Palsson et al. (2017) att energiatgangen for transporter var storre vid butikshandel an vid
e-handel i alla de studerade fallen, eftersom de ink&psresor som ersattes var mer
energikravande an hemleveranserna.

E-handel ledde i genomsnitt till 10 procent hdgre energiatgang for godstransporter, men drygt
50 procent lagre energiatgang for persontransporter. Ett annat exempel ar Carling et al.
(2015), som beraknar att hemleveranser av elektronikvaror orsakar 84 procent lagre
transportrelaterade koldioxidutslapp an inkdp av motsvarande varor i butik. Ytterligare ett
exempel ar Henriksson et al. (2018), som visar pa en stor teoretisk energieffektiviserings-
potential vid e-handel av livsmedel.

Trots ovanstaende resultat menar bade Palsson et al. (2017) och Henriksson et al. (2018),
liksom flera andra forskare (som vi ska se nedan), att e-handel inte nédvandigtvis leder till
minskad energianvandning for transporter, jamfért med butikshandel. De fallstudier som
Palsson et al. (2017) tittat pa ar till exempel till stor del utférda i USA, dar det ar annu
vanligare an i Sverige att inkOpsresor sker med bil. Dessutom ror alla fallstudier sadana
produkttyper som inte returneras fran kunden i nagon storre utstrackning (bécker, DVD-skivor,
datorer etcetera). Vad galler Carling et al. (2015) antar forfattarna att hemleveranser ersatter
alla konsumentresor, och att alla konsumenter skulle ha tagit sig till butik med bil om de inte
hade e-handlat. Som vi ska se nedan ar dessa antaganden mindre sannolika. Henriksson et
al. (2018), slutligen, anger att eventuella kompletterande inkdpsresor (till fysiska livsmedels-
butiker) behover ske med gang eller cykel for att e-handelns energieffektiviseringspotential
ska realiseras. Aven detta &r mindre troligt.

| féljande delkapitel (4.3—4.6) gors en genomgang av vilka faktorer som avgér om e-handel
leder till mer eller mindre energianvandning for transporter, och till stérre eller mindre
trafikvolymer. Har vill vi papeka att vi inte undersokt i vilken utstrackning energianvandningen
skiljer sig at mellan e-handel pa landsbygd och i stader, eller nar kvinnor respektive man
e-handlar. Dessa aspekter vore intressanta att undersdka, men har inte rymts inom ramen for
denna rapport.

4.3 Godstransporter

| en genomgang av forskningslaget konstaterar Pettersson et al. (2018) att godstransporterna
har 6kat som en foljd av e-handeln (speciellt distributionstrafiken i urbana omraden). Detta
beror forstas pa att varor som tidigare kopts i butik och transporterats hem av privatpersoner,

2 | en studie av e-handel med livsmedel antog Henriksson et al (2018) att en typisk distributionslastbil hade en
energianvandning per kilometer som var 45 procent hogre an en personbil. Samtidigt antogs en sadan lastbil
leverera varor till kanske ett trettiotal kunder med en korstracka som i basta fall var obetydligt langre an en
inkdpsresa med bil fér en enda kund, vilket innebar upp till tjugo ganger effektivare foretagstransport. Med
dessa antaganden racker det att en av fem kunder pa en lastbilsrutt ar bilburen, for att minskningen i
bilkilometer ska tacka energianvandningen for distributionsbilen.
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nu istallet fraktas till utldmningsstallen eller till konsumenters hem. Till detta kommer att
leveranser till privatpersoner (eller uttdamningsstallen) sker med fler och mindre fordon, och
langre strackor, an om samma gods hade transporterats till butik. Pa sa satt rader ingen
tvekan om att e-handel leder till 6kade godstrafikvolymer, jamfért med butikshandel. Hur
mycket godstrafikvolymerna 6kar beror dock pa flera olika faktorer, vilka beskrivs nedan.

Leveranssatt

Som beskrivits i kapitel 3 kan e-handlade varor levereras till konsumenten pa olika satt — till
paketombud, hem till dérren, till en butik, med den vanliga postgangen eller till ett paketskap.
De olika leveranssatten ger upphov till olika stor energianvandning for godstransporter, och
olika trafikvolymer. Idag gar trenden mot stérre andel hemleveranser, vilket generellt satt ar
mindre transporteffektivt an leverans till ombud eller butik. Butiksleveranser ar rimligen allra
mest effektiva, men aven leveranser till ombud kan vara forhallandevis storskaliga,
valplanerade och effektiva, jamfért med hemleveranser som av naturen blir mer
fragmenterade och mindre samordnade. Enligt Henriksson et al. (2018) innebar postombud
och liknande utlamningsstallen mojlig samordning av transporten till flera kunder och bra
forutsattningar for hdg transporteffektivitet.

Oavsett vilket leveranssatt som anvands, sa ar det generellt svarare att skapa effektiva
e-handelsleveranser jamfort med leveranser till den traditionella butikshandeln. Med butiker
som mottagare (snarare an privatpersoner) har logistikféretaget battre forutsattningar att
skapa hog fyllnadsgrad, optimala rutter etcetera, eftersom méjligheten att planera ar mycket
storre. Vid e-handel bestalls varor med hog frekvens och i smé kvantiteter, medan butiker
bestaller storre volymer med storre forutsagbarhet.

Det ar dock viktigt att papeka att godstransporten av en e-handlad vara bara ar en sida av
myntet, pa sa satt att om varan inte levereras dnda hem till dérren sa kravs en person-
transport for att hamta upp varan i butiken eller hos ombudet. Det ar kombinationen av
godstransport och persontransport som avgoér den totala energieffektiviteten for en leverans
fran e-handelsforetag till kund. Det har till exempel stor betydelse om kunden gar eller tar bilen
till butiken/ombudet (se vidare kapitel 4.4).

Avvagning mellan snabbhet och transporteffektivitet

Som namnts i kapitel 3 finns det en trend mot allt snabbare e-handelsleveranser, och
dessutom inom smala, specifika tidsfonster (dvs. att varje kund valjer en tidpunkt for leverans).
Kravet pa snabba hemleveranser vid alla tider pa dygnet kan leda till ineffektiva rutter och laga
fylinadsgrader (Visser et al., 2013). Danerba et al. (2018) har modellerat mangden
fordonskilometer vid olika typer av hemleveranser. Enligt deras studie leder snabba
leveranser med smala tidsfonster till kraftigt 6kande trafikarbete med leveransfordon, jamfort
med leveranser med lite langre leveranstider och bredare tidsfonster. Forklaringen till detta ar
att logistikforetaget far battre forutsattningar att ruttoptimera och samlasta om leveransen
tillats ta lite tid.

Smala tidsfonster, dvs. att kunden vill ha sin hemleverans pa en specifik tid, gér ocksa att det
blir flera leveranser till samma omrade pa olika tider under dagen, istéllet for att alla
leveranser till ett visst omrade kors ut pa samma runda. Henriksson et al. (2018) uttrycker det
som att "det ar en stor utmaning att skapa transporteffektivitet och samtidigt ha hog service till
kunderna, i form av snabba leveranser, alla veckodagar, garna inom ett smalt tidsfonster, med
hdg precision”. Samtidigt ar det svart for foretagen att inte erbjuda allt mer generésa
leveransalternativ, eftersom det ar en viktig konkurrensfaktor.
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Kundtathet i leveransomradet

Storre kundtathet innebar att distributionen av e-handlade varor blir mer energieffektiv,
eftersom fler kundordrar kan lastas pd samma lastbil och levereras i samma runda
(Henriksson et al., 2018). Det gor att hemleveranser vanligen ar mer energieffektiva i
tatbefolkade omraden. Samtidigt ar personer i tatbefolkade omraden generellt sett mindre
beroende av bil for sina inkdpsresor, jamfort med personer i mer glest befolkade omraden.
Darmed kan miljonyttan av att ersatta privatpersoners inkdpsresor vara storre i glesbefolkade
omraden, aven om hemleveransen inte kan goras lika effektiv dar.

Bomkorningar

Vid hemleveranser kravs vanligen kvittens, dvs. att kunden personligen tar emot leveransen
och bekraftar den (med till exempel en underskrift). Om kunden av nagon anledning inte ar pa
plats for att ta emot leveransen nar den anlander, sa maste chaufféren ta med sig varan
tillbaka. Darefter behdver ett nytt leveransforsok goras vid ett senare tillfalle, eller sa far
kunden hamta sin vara pa till exempel en utlamningsterminal. "ZBomkdérningar” av detta slag
innebar dubbla transporter, vilket naturligtvis 6kar trafikvolymerna. Som exempel kan namnas
att i Storbritannien misslyckas cirka 15 procent av hemleveranserna vid forsta forsoket (Visser
et al., 2013), och i Nederlanderna misslyckas 25 procent (van Duin et al., 2016). Enligt
Postnord (som ar en av de storsta paketdistributdrerna i Sverige) ligger deras bomkornings-
andel pa 2 till 2,5 procent, dvs. betydligt lagre. Skillnaden beror pa att i manga andra lander ar
hemleveranser standard, och paketen kors ut "automatiskt” utan valfrihet for kunden. | Sverige
far kunden vanligen aktivt valja hemleverans, och da ange inom vilket tidsfonster hen vill ha
leveransen, vilket leder till Iagre andel bomkérningar. Om mottagaren inte aviseras i forvag om
att leveransen kommer (vilket galler for vissa importfléden hos Postnord) sa ar andelen
bomkérningar betydligt hégre — runt 80 procent om mottagaren &r en privatperson.

Forpackningens effektivitet

Hur effektivt de e-handlade varorna ar forpackade har stor betydelse for hur mycket
godstrafikarbete som genereras. Generellt férpackas e-handlade varor mindre effektivt an
varor som transporteras till butik. Det beror pa att varorna skickas forpackade en och en
istallet for i stérre partier, och att e-handelsféretagen oftast har nagra fa standardstorlekar pa
sina kartonger/férpackningar, samtidigt som de bestallda varorna kan ha valdigt olika form och
volym.

Enligt Postnord innehaller de paket som foretaget distribuerar i genomsnitt minst 30 procent
luft.3! Om Iuften i forpackningarna eliminerades helt skulle alltsa en av tre lastbilstransporter
(teoretiskt) kunna effektiviseras bort. Denna bild bekraftas av en undersékning av Stora Enso,
som visar att svenska e-handlade paket innehaller sammanlagt 100 miljoner liter luft arligen,
vilket motsvarar drygt 1 000 tomma lastbilar (Stora Enso, 2017). Vid returnering av e-handlade
varor blir férpackningen ofta &nnu mindre effektiv, eftersom kunden sjélv packar om varan.®?

Val av fordon

Om e-handelsleveransen genomférs med en lastbil eller en fraktcykel, och om lastbilen ar
elektrifierad eller ej, har forstas betydelse for hur energieffektiv godstransporten blir (dven om
antalet korda kilometer inte paverkas). Idag ar lastbil standard fér e-handelsleveranser, men

% Personlig kommunikation med Postnord, 5 nov 2019.
31 Personlig kommunikation med Postnord, 22 okt 2019.
32 Personlig kommunikation, H. Palsson, LTH, 18 sep 2019.
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det forekommer aven leveranser med cykel (inklusive via cykelburna brevbarare, i de fall
e-handelsvaror delas ut med den vanliga postgangen).

Forekomst av flygfrakt

Som beskrivits i kapitel 3 innebar interkontinental e-handel — till exempel fran kinesiska
e-handelsplattformar — mer flygfrakt i jamférelse med butikshandel. Det innebar saledes hogre
koldioxidutslapp och hogre energiférbrukning nar varan e-handlas fran avlagsna lander jamfort
om den kops i butik eller fran ett e-handelsféretag med lager i Europa (3ven om varan
tillverkats pa samma plats i bada fallen). | en litteraturdversikt av Palsson et al. (2017) var
skillnaden i energiatgang fér godstransporter inte sa stor mellan e-handlade och butiks-
handlade varor, forutom i de fall dar de e-handlade varorna transporterades med flyg — dar
blev skillnaden i energidtgang avsevart storre.

4.4 Persontransporter

| en genomgang av forskningslaget visar Pettersson et al. (2018) att det i dagslaget ar oklart
om e-handel minskar persontransporterna. Vissa forskningsstudier pekar pa minskade
persontransporter som en foljd av e-handel, andra pa 6kade. Pettersson et al. (2018) papekar
att empiriskt belagda forskningsresultat an sa lange bara beskriver de kortsiktiga effekterna av
e-handeln pa transportmonster och -volymer, men att 6kad e-handeln i framtiden kan komma
att leda till storre och mer langsiktiga strukturella effekter, som idag inte gar att belagga
empiriskt. Pa lang sikt skulle till exempel 6kad andel e-handel (av den totala handeln) kunna
leda till att fler hushall kan avsta fran att skaffa bil.

Nedan beskrivs ett antal faktorer som, enligt dagens kunskapslage, har betydelse fér om
e-handel leder till minskad energianvandning for persontransporter eller e;.

Leveranssatt

Som beskrivits tidigare ar en idé med e-handel att privata inkdpsresor ersatts med
godstransporter. Det ar dock bara vid hemleverans som godstransporten sker hela vagen
fram till kunden. Vid leverans till ombud, som ar det vanligaste leveranssattet vid e-handel i
Sverige idag (se kap 3), behdver kunden ta sig till ombudet for att hdmta paketet. En tredje
variant ar att kunden tar sig till butiken for att hdmta upp paketet. Enligt Carling et al. (2015)
ligger utlAmningsombud i genomsnitt narmare hemmet an vad butiker gor (galler butiker for
sallankdpsvaror, inte dagligvaror), vilket innebéar att leveranser till ombud har potential att
spara personresor, om an inte i samma utstrackning som hemleveranser. Vid upphamtning i
butik blir personresan lika lang som vid ett vanligt butikskop.

Har kan aterigen papekas att det ar kombinationen av person- och godstransporter som avgor
vilken trafikvolym, och energiatgang, som ett e-handelskdp ger upphov till. Leveranser till butik
eller ombud innebar langre personresor, men ger ocksa battre forutsattningar till effektiva
godstransporter. En belgisk studie av e-handel av skor sag Buldeo Rai et al. (2019) att
leveranser till utlamningsstallen var mer energieffektiva an hemleveranser, om man bara tog
med godstransporterna i berakningen. Detta vagdes dock upp av kundens resa till utldmnings-
stallet, som oftast skedde med bil.

46



Inkép som en del i en reskedja

An sé& lange kan man inte se i forskning (eller statistik) att e-handeln entydigt leder till farre
inkOpsresor. En bidragande orsak till detta ar att inképsresor ibland, som namnts i kapitel 3,
sker som en del i en reskedja, dar det huvudsakliga arendet for resan ar ett annat an att
handla. Inképen kan till exempel ske pa vagen hem fran jobbet, eller i samband med en fritids-
aktivitet. E-handel innebar da att man kan eliminera ett stopp pa vagen, men resan som sadan
genomfors i alla fall.

Det kan ocksa vara sa att flera olika butiker besdks under samma resa, for att gora flera olika
inkdp. Om bara en av varorna da e-handlas istallet for att kdpas i butik, sa blir resan anda
genomford.

Resonemanget om reskedjor kan ocksa anvandas "omvant”, nar det galler resor for att hamta
upp paket hos ombud. Om ombuden ar strategiskt placerade — till exempel i kollektivtrafik-
lagen eller nara stora arbetsplatser — sa kan paketupphamtning ske pa vagen till eller fran
hemmet eller jobbet, istallet for att generera en ny, kanske bilburen, resa.

Kompletteringsresor

Det finns ytterligare en, férmodligen annu viktigare, anledning till att e-handel &n sa lange inte
verkar ersatta fysiska inkOpsresor i nagon stérre omfattning. Det ar namligen vanligt att
e-handelskunden gor kompletterande besdk i en (eller flera) fysisk(a) butik(er), for att prova
eller kdnna pa varan (galler till exempel klader och skor) eller for att géra kompletterande
inkop (galler till exempel livsmedel). Det innebar att det uppstar bade en personresa till butik,
och en godstransportleverans av den e-handlade varan.

Att aka till fysiska butiker for att leta efter, kdnna pa och prova varor, och sedan aka hem och
bestélla varan pa natet, kallas (som tidigare namnts) féor showrooming. | en fallstudie av
Buldeo Rai et al. (2019), dar man studerade kunder som kopt skor pa natet eller i butik i
Bryssel, sag man att rena” onlinekdp (dar kunden inte gjorde nagra resor till butik for att till
exempel leta efter eller prova skor) genererade lagre koldioxidutslapp (fran transporter) an
fysiska butikskdp. Detta resultat ar enligt forfattarna i linje med tidigare forskning. Men om
kunden kompletterade sitt onlinekép med resor till butik for till exempel provning — vilket 17
procent av e-handelskunderna gjorde — sa blev utslappen hdgre an for butikskdp. Utslappen
fran "showroomers” visade sig vara mer an atta ganger hogre an fran rena onlinekunder, och
dubbelt sa hoga som fran butikskunder (returresor ej inréknade). Hogst utslapp i studien
genererades dock av butikskunder som bestkte andra butiker innan de slutligen genomférde
sitt kop. Detta beteende (att besdka butiker endast for att leta efter och prova skor) var dock
vanligare hos natkunder an butikskunder. Nast hogst utslapp genererade de kunder som
genomfoérde sitt kop i butik, och sedan fick varan hemlevererad (eller levererat till utldmnings-
stalle). Buldeo Rai et al. namner ocksa upphamtning av paket i butik som en form av
kompletterande resa, eftersom kunden besdker en fysisk butik efter att ha bestallt sin vara pa
natet. | den aktuella studien anvande sig 25 procent av e-handelskunderna av upphamtning i
butik som leveransmetod.

Omfattningen av showrooming skiljer sig at mellan olika varugrupper. Fenomenet ar vanligare
for varor som man vill kdnna pa eller prova innan kop, sasom klader och just skor, an for varor
som inte kraver sadan férhandsinformation (till exempel bécker och enklare elektronik-
produkter). Dyra varor leder oftare till showrooming, liksom sallanképsvaror (jamfért med
dagligvaror) (Palsson et al., 2017).
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En annan typ av kompletterande resor kunde Henriksson et al. (2018) se i sin studie av
e-handel med livsmedel. Utifran resedagbdcker sag forskarna att e-handeln inte ledde till
minskade persontransporter i nagon storre utstrackning. De hushall som e-handlade i studien
gjorde nagot farre, och kortare, inkdpsresor, men skillnaden var inte sarskilt stor. Den framsta
anledningen till detta var att e-handelskunderna genomférde manga bilresor till fysiska
livsmedelsbutiker for att komplettera e-handelsképen. Man e-handlade livsmedel till exempel
en gang i veckan, men besokte alltsa livsmedelsbutiker flera ganger daremellan. For vissa
e-handelskunder var dessutom den ink&psresa som e-handeln ersatte en del i en reskedja,
vilket ytterligare bidrog till den blygsamma minskningen av persontransporterna.

Att pa olika satt anvanda sig av bade fysiska och digitala kanaler vid ett och samma inkdp blir
allt vanligare (Buldeo Rai et al., 2019). Sadant s.k. omnikanalbeteende riskerar, som beskrivits
ovan, att leda till 6kade transporter. Ett tydligt exempel pa hur fysisk och digital handel
integreras allt mer kan hamtas fran e-handelsforetaget Lyko, som i oktober 2019 6ppnade en
stor lagerbutik i Vansbro. | lagerbutiken kan kunder handla fran det fysiska utbudet men ocksa
via s.k. expressterminaler, dar kunden lagger en order som sedan levereras hem eller till
paketombud (www.market.se, 28 okt 2019). Har reser man alltsa till en fysisk butik, vilket
genererar en persontransport, for att lagga en e-handelsorder, som genererar en gods-
transportleverans.

Vilken typ av inkopsresa ersatts?

| de fall da godstransporter faktiskt ersatter persontransporter, sa aterstar fortfarande fragan
om det ar persontransporter med bil som ersatts, eller om det snarare ar transporter med mer
energieffektiva transportsatt som gang, cykel eller kollektivtrafik. Om e-handelsleveranser
ersatter inkdpsresor med bil sa kan stora energibesparingar ske (Carling et al. 2015, Palsson
et al. 2017, Henriksson et al. 2018). | Sverige gors 66 procent av inkdpsresorna® med bil
(siffran ar 63 procent for inkdp av dagligvaror, och 71 procent for inkdp av évriga varor), alltsa
en ganska hdog siffra (Trafikanalys, 2017a).

Personer i storstader ar generellt sett mindre beroende av bil fér sina inképsresor, jamfért med
personer i mer glest befolkade omraden. Detta eftersom avstanden till butiker ar kortare, och
utbudet av kollektivtrafik ar battre. Hagberg och Holmberg (2017) papekar att om storstadsbor
fortsatter att gora allt fler av sina livsmedelsinkop pa natet s& kommer hemleveranser med
lastbil att i stor utstrackning ersatta resor med mer koldioxidsnala transportsatt — samtidigt
som landsbygdsbor ar hanvisade till att fortsatta anvanda bil fér sina inkdpsresor eftersom
hemleveranser av livsmedel ofta inte erbjuds i dessa omraden.

Den ersatta inkOpsresans langd ar ocksa av betydelse. Modellberakningar av Henriksson et
al. (2018) visar att energibesparingen fran hushall fran minskade persontransporter, vid
e-handel av livsmedel, varierar med storlek pa bostadsort. Energibesparingen ar storst for
mindre tatorter med langre avstand till butik och stérre bilberoende (an for storre tatorter och
storstader).3* Enligt Wiese et al. (2012) ger handel av klader i butik upphov till mindre
transportrelaterade koldioxidutslapp, jamfért med e-handel, om kunden bor hégst 14 km fran
kladbutiken (och den ligger centralt i en storre stad). Bor kunden langre bort, s& ar e-handel
battre ur utslappssynpunkt.

33 Med "inkdpsresor” menas har de resor som har inkdp som huvudérende. Inkép som sker som ett extra stopp
pa vagen till nagon annan malpunkt ingar alltsa inte.
34 Lands- och glesbygd ingick inte i studien.
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Indirekta effekter pa hushallets resmonster

Henriksson et al. (2018) kunde i sin studie av e-handel med livsmedel se att e-handeln
frigjorde tid for hushallen; tid som kunde laggas pa andra resor, sasom fritidsresor. Detta
fenomen — att resurser som frigérs genom effektivisering istallet anvands fér andra
energikravande aktiviteter — ar valkant. Det brukar kallas for rekyleffekt, och de resurser som
frigdrs ar oftast tid och/eller pengar (se till exempel Druckman et al. 2011 samt Broberg 2011).
Det finns ingen anledning att tro nagot annat an att rekyleffekter uppstar nar e-handeln
ersatter inkdpsresor. Rekyleffekternas storlek ar dock inte kanda.

En annan indirekt effekt av 6kad e-handel, som namns ibland i forskningslitteraturen (se till
exempel Pettersson et al., 2018), ar att 6kad e-handel kan gora det mdjligt for fler hushall att
klara sig utan bil. Det skulle kunna vara en langsiktig, strukturell effekt av e-handeln, som ar
svar att mata i fallstudier som bara dokumenterar mer momentana effekter. E-handel skulle
kunna vara en av flera viktiga pusselbitar (tillsammans med till exempel mgjlighet till
distansarbete, tillgang till kollektivtrafik, infrastruktur for gang och cykel, bredbandsutbyggnad
etcetera) som mojliggor en bilfri livsstil. | sin studie av e-handel med livsmedel sag Henriksson
et al. (2018) just en sadan tendens — att e-handlande, bilfria familjer 14t bli att skaffa bil, aven
om de till exempel fick barn eller flyttade till ett mindre centralt omrade. Forfattarna bedémer
dock att denna grupp ar ganska liten, och framst finns i storstader. Pa landsbygden behdvs
bilen oftast till manga andra typer av resor, till exempel for att hamta och Iamna pa
skola/férskola och ta sig till fritidsaktiviteter och till jobbet.

4.5 Returtransporter

Andelen returnerade varor, och hur dessa returer genomfors, har stor betydelse for
e-handelns energieffektivitet (Edwards et al., 2010). Upplevelseprodukter, sdsom klader och
skor, har generellt hogre returgrad an sékprodukter. Enligt E-barometerns arsrapport 2018
(Postnord, 2019) uppger en fiardedel av de yngre konsumenterna (18—29 ar) att de nagon
gang under aret bestallt flera exemplar av samma vara, i olika farg eller storlek, fér att endast
behalla den artikel som passar bast.

Som namnts i kapitel 3 returneras inte sallan upp till 30 till 40 procent av de kladesplagg som
kops pa natet. Enligt Cullinane et al. (2019a) kan man inte se nadgon tendens till att beteendet
med omfattande returnering av e-handlade klader haller pa att andras. Forfattarna pekar pa
att andelen returnerade klader ar storst bland unga manniskor, och att om dessa individer
behaller detta beteende nar de blir aldre, samtidigt som nya generationer e-handels-
konsumenter beter sig pa samma satt, sa kommer returgraden for e-handlade klader att
fortsatta 6ka framdver. Cullinane et al. (2019a) hanvisar ocksa till siffror fran foretaget
ReBound Returns (Brock, 2018), som visar att returgraden har 6kat 6ver tid i manga lander de
senaste tio aren.

Aven i takt med att e-handel dver landsgranser vinner marknadsandelar pa bekostnad av
nationell e-handel (nar det galler klader), sa menar Cullinane et al. (2019b) att de negativa
miljdeffekterna av returtransporter troligen kommer att 6ka. Samtidigt ar det viktigt att notera
att det inom butikshandeln férekommer storre eller mindre mangder osalda varor. Det har varit
svart att hitta information om hur dessa varor hanteras, men rimligtvis returneras de fran
butiken om de inte kan saljas. Det innebar att returtransporter genereras aven fran butiks-
handeln, men omfattningen av dessa transporter ar oklar.
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4.6 Paverkan pa konsumtionsnivaer

Ovan har vi férsokt svara pa frdgan om e-handel leder till 6kade trafikvolymer jamfort med
butikshandel. En annan fraga ar dock om e-handeln leder till 6kad konsumtion totalt sett, och
darmed genererar ytterligare transporter. Enligt Roos et al. (2018) konkurrerar nataktérer
mycket med det laga priset, da produkterna som [dmpar sig for nathandel ofta ar homogena
och enkla fér konsumenter att jamfora priset pa. Aven Bergman et al. (2019) pekar pé att
e-handel ofta innebar laga priser.

Priserna har under det senaste decenniet sjunkit mycket pa hemelektronik och under 2017
aven pa klader och skor. Lagre priser innebar allt annat lika hogre efterfragan. Prispress ar
enligt Roos et al. (2018) en forklaring till varfér konsumtionen av hemelektronik och mébler har
Okat sa mycket under de senaste aren. Forutom laga priser genom hard konkurrens ar det
idag enkelt att jamfora priser i e-handeln.

E-handeln gor ocksa varor mer tillgangliga, eftersom butiken pa natet ar 6ppen dygnet runt,
och kdpen kan goras utan att man behdver ta sig till en butik. Enligt Roos et al. (2018) leder
Okad tillgang generellt till 6kad konsumtion. Digitaliseringen gor det ocksa majligt att rikta
skréddarsydda erbjudanden till individen, vilket verkar driva ytterligare konsumtion.

Duch-Brown et al. (2017) har studerat e-handel av elektronikprodukter (kameror,
mediaspelare och datorer) och kan se att e-handeln till viss del har ersatt handel av dessa
varor i butik, men att e-handeln framforallt har lett till 6kad konsumtion av dessa varor totalt
sett. Det verkar darmed som att e-handel tenderar att leda till 6kad konsumtion, och darmed
rimligen till mer godstransporter.

Har ska dock namnas att digitalisering och e-handel aven kan leda till mindre transportintensiv
konsumtion (Frostenson et al., 2017). Varor som tidigare endast fanns i fysiska versioner kan
nu kopas i digitala versioner pa natet. Det galler till exempel bocker, CD-skivor och DVD-
filmer, som i allt storre utstrackning képs som e-bdcker eller streamingtjanster, som inte kraver
nagra godstransporter alls. Nar forsaljning av tjanster, till exempel resor, foérsakringar eller
biljetter till evenemang, flyttar till natet minskar ocksa behovet av personresor till exempelvis
en resebyra eller biljettférsaljare.
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5 Slutsatser

Denna delredovisning handlar sdledes om e-handelns paverkan pa gods- och person-
transporter.

E-handeln har potential att leda till mindre trafikvolymer och minskad energianvandning for
transporter, om inkdpsresor med bil ersatts av mer effektiva godstransporter. Dessutom skulle
e-handel pa langre sikt kunna vara en viktig pusselbit for att moéjliggéra en bilfri livsstil. Som
beskrivits i kapitel 4 finns dock en mangd faktorer som paverkar om denna potential realiseras
eller inte i praktiken. Dessa faktorer sammanfattas nedan.

e Leveranssatt (hemleverans, leverans till ombud eller upphamtning i butik).
e Leveranstransportens effektivitet, som i sin tur paverkas av,

o avvagning mellan snabbhet och transporteffektivitet (paverkar fyllnadsgrad,
ruttoptimering etcetera),

o kundtathet i leveransomradet,
o andel bomkdérningar och,
o val av fordon.
e Forpackningarnas effektivitet.
o Forekomsten av flygfrakt langre upp i transportkedjan.
e  Om persontransporter ersatts eller ej, vilket i sin tur beror pa,
o om inkdpsresan ingar i en resekedja eller inte, och
o om kompletteringsresor (till exempel showrooming) sker.
e Andel returer, och hur dessa hanteras.

e Om ersatta inkdpsresor hade skett med bil eller med ett mer energieffektivt
transportsatt.

e Forekomst av rekyleffekter.
e E-handelns paverkan pa den totala varukonsumtionen.

Beroende pa ovanstaende faktorer kan e-handel leda till minskade, oférandrade eller 6kade
trafikvolymer och energianvandning. Med andra ord ar effekterna av e-handeln i hég grad
kontextberoende. Om 6kningen av e-handel sker i ett samhalle som planerar for och styr mot
hallbar mobilitet, s& kan e-handeln vara ett hjalpmedel for att skapa tillganglighet utan bilresor.
Utan sadana ramar verkar dock e-handeln snarare leda till 6kade trafikvolymer, dar hem- och
ombudsleveranser adderas till ett oférandrat (eller till och med 6kat) resande. Utvecklingen
beror forstas ocksa pa i vilken grad e-handels- och transportféretag miljdanpassar sina affarer,
och om kunderna aktivt gér hallbara val.

| en kommande slutrapport inom detta uppdrag kommer Trafikanalys att unders6ka mgjliga
atgarder for att realisera e-handelns teoretiska energieffektiviseringspotential. | slutrapporten
kommer aven en redovisning goras av befintliga affarsmodeller och styrmedel (i den man
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sadana finns) som kan leda till effektivare och mer hallbara e-handelstransporter. Slutligen
kommer rapporten ocksa att gora en Oversiktlig kartlaggning av hur de transporter som foljer
av O6kad e-handel paverkar utvecklingen avseende trafiksakerhet och arbetsmiljo i
transportbranschen. Slutrapporten kommer att levereras den 2 mars 2020.
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1 Uppdragsdirektiv

Regeringsbeslut 18
Regeringen
2019-06-13
12019/01832/US
Infrastrukturde partementet Trafikanalys

Rosenlundsgatan 54
118 63 Stockholm

m.fl.

Uppdrag att analysera de transporter som genereras av e-
handeln

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar at T'rafikanalys att analysera hur de transporter som
genereras av e-handel kan effektiviseras [&r att bidra tll Skad héllbarhet.

IﬂOI’[l ramen [‘(31’ Uppdfﬂg‘(ﬂ Skﬂ Tmﬁkarmlys:

Analysera hur olika segment inom e-handeln och e-handeln som
helhet paverkar anviindningen av transporter, inklusive frdelningen
mellan transport- och trafikslag, trafikarbetets utveckling och de

viixthusgasutsliipp SOM genereras.

Beskriva vilka affarsmodeller och styrmedel som finns 1 dag {61 att
dels minska trafikarbetet, dels &verga till elektrifierade distributions-
fordon respektive distributionsfordon som drivs med hillbara

fBrnybara brinslen.

I det fall att analysen visar att e-handelns utveckling, inom vissa e-
handelssegment eller t6r e-handeln som helhet, leder till att trafil-
arbetet kar dven analysera och limna f&rslag pa hur trafikarbetet
fran e-handeln kan effektiviseras sa att det samimantaget minskar.
I analysen ska f&rslagens paverkan pa minniskors tillginglighet till
varor och tjinster och nirngslivets konkurrenskeaft beaktas, For
fBrslagen ska kostnadsberiikningar, konsekvensbed®mningar och

beddmningar av genomtérbarhet redovisas.

Oversikthgt kartligga hur de transporter som téljer av e-handelns
utveckling pﬁverkar utvecklingen av efn lgmgsiktigt socialt hallbar

Telefonviéxel: 08-405 10 00 Postadress: 103 33 Stockholm
Fax: 08-24 46 31 Besdksadress: Méster Samuelsgatan 70
Webb: www regeringen.se E-post: i.registrator@regeringskansliet. se
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transportforsdnning och utvecklingen avseende trafiksikerhet. Om
det beddms lampligt ska Trafikanalys dven limna &rslag pa Atgirder
&1 att stiirka den sociala héllbarheten och &ka trafiksikerheten inom

omradet.

Boverket, Naturvirdsverket, Post- och telestyrelsen (PTS), Trafikverket,
Transportstyrelsen och Statens energimyndighet ska inom sina respektive
ansvarsomraden bistd Trafikanalys i genomftrandet av uppdraget.
Trafikanalys ska inhidimta synpunkter frin Sveriges Kommuner och
Landsting, ett urval av kommuner samt andra berdrda myndigheter och

aktérer.

Uppdraget ska genomftras 1 dialog med Regenngskansliet (Infrastruktur-
departementet).

Den del av uppdraget som avser analys av e-handelns paverkan pa
transporternas och vixthusgasutslippens utveckling ska redovisas till

Regeringskansliet (Intrastrukturdepartementet) senast den 1 december 2019,

Uppdraget ska slutredovisas till Regeringskansliet (Infrastruktue-

departementet) senast den 1 mars 2020.

Skalen for regeringens beslut

Det av riksdagen beslutade ldngsiktiga klimatmalet innebir att Sverige senast
ar 2045 inte ska ha nigra nettoutslipp av viixthusgaser till atmosfiren, f&r att
direfter uppné negativa utsliipp. Fér transportsektorn har riksdagen fven
beslutat om ett etap]_)mﬁl som innebir att utsl'zippen fran inrikes transporter,
utom inrikes flyg, ska minska med minst 70 procent senast ar 2030 jEm &t

med 2010.

I tegetiﬂgsf&')fk]a(ingen {51 2019 ffzrngf att mgﬁfingﬁns ambition ir att
Svefige ska bli viirldens {&rsta fossilfria vilftirdsnation, liksom att arbetet {&r
att gcnomf&')tz den omfattande orrlstiillning som krivs [6r att Parisavtalets

I,S—g[adcrsmil Skﬂ nﬁs Skﬂ iﬂtCﬂSi‘ﬁC[QS.

E-handelns utveckling har varit nirmast explosionsartad, med en niira nog:
fyrdubblad omsittaing pa tio ar. 1 dag stir e-handeln {5r niistan nio procent
av detaljhandelns omsittning och e-handelns omsittning bedsms fortsiitta
&ka. Den 8kade e-handeln har éiven inneburit att fler mindre {8rséindelser

anlinder med flyg till Svernge.

2(4)
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E-handeln paverkar savil gods- som persontransporter och har potential att
leda till firre transporter, exempelvis genom tirre personresor till externa
képcentrum och genom samordning av godstransporter. Samtidigt kan e-
handel leda till att nya transporter genereras, exempelvis genom tler varu-
transporter och returtransporter. A ena sidan kan fler individuellt anpassade
l6sningar leda till stdrre spridning av leveranser Sver dygnet, vilket kan leda
till mindre transportvolymer i hogtrafik och ett mer flexibelt system. A andra
stdan kan det innebiira fler transporter eftersom det blir svarare att samlasta
nir alla individuella behov ska tillgodoses. E-handeln ir i sig transport-
intensiv och har dessutom betydande returfléden. E-handeln #r ocksé global

till sin karaktir.

Samtidigt pagar en parallell utveckling mot en mer cirkulir ekonorni, dir
varor och tjinster samutnyttjas och Pfoduktet ateranviinds 1 dkad ut-
stféickﬂing. I dﬂg finns tj'énster som kan anvindas [Sr att samtransportera
gt)ds sver hela virlden, inklusive inom, till eller fran Svedgﬁ. Det finns ocksi
tjiinster som inriktar sig pa samleveranser mellan vinner, grannar och lokala
f&'mztgg Pﬁ ]andsbygden eller uPPlﬁgg diir logistikf'd[etag samtransporterar

varor den sista biten till leveransadressen.

1 den nationella godstransportstratepin Effektiva, kapacitetsstarka och hillbara
godstransporter — en nationel! godstransportstrategi (N2018 /03939 /TS) gosx
regeringen beddmningen att ett kunskapsunderlag om urbana

godstransporter behdver byggas upp.

1 skrivelsen E kdmatstratesi for Sverige (skr. 2017 /18:238) anger regeringen att
den vill 8ka elektrifieringen inom hela transportsektorn. Vid sidan av elektri-
tieringen kommer dven hallbara férnybara brinslen att spela en viktig roll 1
transportsektorns klimatomstillning, Okad svensk efterfragan tillsammans
med EU:s krav pé héllbara fdmybara brinslen och ékad internationell
efterfragan fran flyget innebir att konkurrensen om tillgangen till hallbara
fdrnybara brinslen sannolikt kommer att éka, vilket innebir att takten 1

elektrifieringen behdver ska.

FElektrifieringen av transportsystemet sker 1 olika takt inom olika trafikslag:
f3r savil person- som godstransporter. Okad elektrifiering dr sirskilt positiv i

stider, eftersom den bidrar till f3rbéttrad luftkvalitet och minskat buller.

Regeringen beddmer mot denna bakgrund att en analys av hur de transporter

som genereras av e-handeln paverkar utvecklingen av transporternas,

3(4)

59



mnklusive trafikarbetet, och vixthusgasutslippen bor genomtéras och att

atgirder som kan minska tratikarbetet bor analyseras.

Pi regeringens viignar

Tomas Eneroth

Ulrika Rosenberg Sand

Likalydande tll

Boverket
Naturvirdsverket

Post- och telestyrelsen
Statens energimyndighet
Trafikverket
Transportstyrelsen

Kopia till

Statsradsberedningen/SAM
Finansdepartementet/BA, SBN och BB
Miljédepartementet/KL och Me
Infrastrukturdepartementet/EE

Sveriges kommuner och Landsting
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Bilaga 2 Externa kontakter

Trafikanalys har under regeringsuppdragets utférande haft en rad kontakter med olika aktorer.
Har foljer en forteckning (i datumordning) 6ver intervjuer, samtal och besok etc. som vi
genomfort. Allt utgér underlag rapporten men aven for det fortsatta arbetet med uppdraget.

Intervjuer med forskare

Sharon Cullinane och Michael Browne, Géteborgs universitet (2019-09-16).
Henrik Palsson, Lunds Tekniska hdgskola (2019-09-18).

Sonke Behrends, IVL Svenska miljoinstitutet (2019-09-19).

Kenneth Carling, Hogskolan Dalarna (2019-10-09).

Fredrik Eng Larsson, Stockholms universitet (2019-10-16).

Johan Hagberg, Goéteborgs universitet (2019-10-17).

Per-Olof Arnads, Chalmers (2019-10-21).

Dan Andersson, Chalmers (2019-10-24).

Intervjuer med e-handelsforetag

Intervjuerna har genomforts av konsultféretaget Mysigma, pa uppdrag av Trafikanalys, under
perioden 2019-10-04 till 2019-11-22.

Adlibris
Akademibokhandeln (inkl. Bokus)
Apotea
Apoteket
Apoteksgruppen
Axfood
Babyshop
Boozt

Clas Ohlson
H&M

ICA

IKEA

Kjell & Co
Lindex

MatHem

Mat.se

Intervjuer och méten med organisationer

Swedavia, Ylva Arvidsson (2019-08-26) samt Ylva Arvidsson och Bas van Goch (2019-10-21).
HUI Research (2019-09-05).

Statistiska Centralbyran (2019-09-05).
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Sveriges Paketombud (2019-09-10).
Svensk Digital Handel (2019-09-19).
Jernhusen, Olof Kjellstrém (2019-10-09).
Bring, Tobias Abonde (2019-10-11).
DHL, Adam Hellstrédm (2019-10-11).

Postnord, Cary Larsson (2019-10-14), Arne Andersson (2019-11-23) samt
Sofia Leffler Moberg och Peter Hesslin (2019-10-25). Information dven via Asa Sigurdh.

Scan Global Logistics, Lars Peterson (2019-10-17).
BudBee, Simon Strindberg (2019-10-22).
Post- och telestyrelsen (2019-10-23).

Deltagande i konferenser och seminarier

Consequences of E-Commerce for airfreight. Seminarium anordnat av Swedavia, Arlanda
2019-08-26.

Handeln i Sverige 2019. Frukostseminarium med HUI Research och Handelsradet. Stockholm
2019-09-09.

Innovation i handeln. Frukostseminarium med HUI Research och Handelsradet. Stockholm
2019-09-17.

Logistics & distribution 2019. Massa och konferens pa Kistamassan 2019-10-02--03.
Dagens industris konferens om e-handel. Stockholm, 2019-10-15.

Konsumtionsklimat och klimatkonsumtion — Tema: E-handel. Samtal arrangerat av
Tankesmedjan Global Utmaning och Kulturhusets Stadsteatern. Stockholm 2019-10-17.

D-Logistik. Konferens med Svensk Digital Handel. Géteborg 2019-10-22.

Hallbara, kostnadseffektiva och anvandaranpassade pakettjanster och leveranser i Sveriges
gles- och landsbygder. Inspirationsdag anordnad av Sverige paketombud i Tillvaxtverkets
lokaler i Stockholm 2019-10-24.

Climate friendly city logistics in the Nordics. Konferens arrangerad av Closer och Trafikverket.
Géteborg 2019-10-29 — 2019-10-30.

Logistik & Transport 2019. Massa och konferens pa Svenska massan. Géteborg 2019-11-05 —
2019-11-06.

Hallbara transporter, anordnat av IVL, Stockhom 2019-11-14.

Hallbar logistik inom e-handeln. Executive seminar No. 40 anordnat av Arlanda logistics
network. Sigtuna 2019-11-15.

Studiebesdk
#AlskadeStad, Bring, Ragn-Sells, Vasakronan och Stockholms stad i samarbete (2019-10-18).
Swedavia och Postnord Arlanda, Flygfrakt och utrikes postférsandelser (2019-10-21).
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Bilaga 3 Statistikkallor

Vi har redan konstaterat att vi inte kan méata e-handelns, eller fér den delen butikshandelns,
transporter. Det finns ingen statistik som mojliggor detta, vilket gor att vi maste "lagga pussel”
fran en rad disparata kallor. Nedan kommenterar vi de potentiella datakallor som vi inventerat
och till viss grad kan anvanda och har anvant i denna rapport. Vi gar ocksa igenom den
statistikutveckling som ar pa gang hos Trafikanalys.

Potentiella datakallor

Trafikanalys har i en tidigare rapport (Trafikanalys, 2017) beskrivit hur e-handelns transporter
fungerar samt inventerat potentiella kallor for att mata transporterna. Sammanfattningsvis ar
det ont om statistik for att mata och beskriva de transporter som féljer av e-handel, eller for
den delen som féljer av handel i fysiska butiker. Detta galler bade person- och gods-
transporterna. Vi summerar nedan det som da skrevs med vissa kompletteringar.

Butikshandelns och e-handelns storlek

For att beskriva e-handelns storlek matt i omsattning ar E-barometern den kalla som finns
(Postnord, 2019). E-barometern tas fram av Svensk Digital Handel, HUI Research och
Postnord i samarbete, per kvartal och per helar. E-barometern baseras pa uppgifter fran ett
urval av cirka 1 500 foretag med forsaljning 6ver internet och kompletteras med fragor till

1 000 konsumenter. De e-handelsforetag som ingér i E-barometern ar svenska, vilket innebar
att de har ett svenskt organisationsnummer och ar momsregistrerade i Sverige.

Vi har ingen detaljinsikt i hur E-barometerns méatt pa omsattningen i svensk e-handel tas fram.
Men E-barometern anvander samma metod ar efter &r och vi betraktar den som en palitlig
kalla for att beskriva e-handelns storlek i kronor, hur den utvecklas over tid, per bransch
etcetera.

Statistiska centralbyran (SCB) tar fram uppgifter pa hela detaljhandelns omsattning baserat pa
branschkoder. Det som anvands vid kategorisering av foretag ar sa kallad primar SNI-kod (ett
féretag kan ha flera SNI-koder) vilket fangar féretagets huvudsakliga verksamhet. Ett foretag
kan ha flera organisationsnummer och darmed flera olika primara SNI-koder. Det finns en
SNI-kod som avser e-handel (SNI 47.91 Postorderhandel och detaljhandel pa Internet).
Problemet med SNI-koden &r nar foretag har blandad verksamhet dvs. bade butikshandel och
e-handel. Slutsatsen ar att omsattning férdelat enligt SNI-koder inte ar anvandbart for att
fanga e-handelns utveckling.

Persontransporter

Det finns i princip ingen statistik alls for att félja privatpersoners resor i samband med e-handel
(Trafikanalys, 2017). Vi har dock tittat lite narmare pa resvaneundersékningen RVU Sverige,
en enkatundersotkning som Trafikanalys ansvarar fér. RVU Sverige har gjorts vissa ar och
resultat finns for senast 2016. Insamling pagar for narvarande och under varen 2020 kommer
det att finnas resultat for undersékningsaret 2019.
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I RVU Sverige stalls fragor till ett urval av personer i aldern 6 till 84 ar som ar folkbokférda i
Sverige. Fragor galler resor som gors under en slumpmassig dag, varifran och vart man reste,
fardsatt med mera. Dessutom stélls fraga om drende med resan. Att hamta paket finns inte
som arende, dock det ndgot mer gammalmodiga och breda arendet "post- och bankarende”.
Det ar tveksamt om alla pakethdmtningar hos ombud hamnar i denna kategori, och dessutom
hamnar en hel del annat dar ocksa (traditionella bankarenden etcetera). Vi anser att "post-
och bankarenden” inte kan anvandas for att fanga uthamtning av e-handlade varor. Det finns
aven ett annat arende i RVU Sverige som benamns "hamta/lamna saker”. Detta arende tolkas
dock framst som att man hamtar saker hos vanner och bekanta, inte att man hamtar e-
handlade varor hos ombud etcetera

Det finns dock tva typer av arende som ar intressanta: "inkdp av dagligvaror” och "inkop av
ovriga varor”. Vi har latit titta ndrmare pa dessa inkdpsresor till butik, hur de goérs idag och hur
de utvecklats under en tioarsperiod. Resultatet redovisas och diskuteras i avsnitt 3.8
respektive 4.1.

RVU Sverige ar en undersdkning under utveckling, inte minst som en reaktion pa en
sjunkande svarsfrekvens. Jamforbarhet 6ver tiden ar ett kvalitetskriterium och darfér ar man
forsiktig med att andra fragor. Nar andringar gors forsakrar man sig om att de nya fragorna
kan ha god stabilitet 6ver tiden. Sammantaget ar slutsatsen att dagens undersokning RVU
Sverige ar mindre lamplig for att anvanda for att kartldgga privatpersoners resande i samband
med e-handelskop. Viss information kan hamtas, men den kompletta bilden kan inte utlasas
har.

Godstransporter

Det ar mycket ont om statistik eller data som kan mata saval e-handelns som butikshandelns
transporter. Huvudforklaringen till att e-handelns transporter inte gar att finna i statistikkallor ar
att e-handel varken ar en varugrupp eller en bransch.

Van av ordning tanker att eftersom de allra flesta e-handlade paket idag har en streckkod och
kan sparas, sa maste man val kunna fanga dessa transporter och beskriva dem med statistik?
Sjalvklart vet "nagon” (varuagaren och/eller transportéren) vanligen i varje stund var ett enskilt
paket befinner sig. Problemet ar dock dels att kunna samla in uppgifterna med en rimlig
uppgiftslamnarbérda, dels att kunna sammanstalla dem pa ett satt sa att det blir anvandbart
for att svara pa relevanta fragor om detaljhandelns transporter. Problemet ligger framfér allt i
det forsta steget; att samla in uppgifter som finns i en rad olika system hos en rad olika
aktorer, ar oerhdrt komplext och resurskravande. Det ar inte heller sjalvklart att de som har
tillgang till sddan data vill dela med sig av den.

Trafikanalys anser, mot bakgrund av tidigare erfarenheter av insamling av uppgifter om
transporter, att det ar orealistiskt idag att gora en datainsamling som sarskiljer e-handels-
transporter och butikstransporter. Att e-handlade varor och e-handlade varor till stora delar ror
sig i samma fléden och pa samma fordon goér naturligtvis hanteringen an mer komplicerad.

Nedan presenterar vi kort vad som finns respektive saknas om e-handeln/butikshandeln i
statistik om de olika trafikslagen.

Tunga lastbilar

Den officiella statistiken Lastbilstrafik baseras pa enkater till lastbilsdgare dar fragor bland
annat stalls om vad de har i lasten (Trafikanalys, 2019c). Det ar bara tunga lastbilar med
maxlastvikt over 3,5 ton som ingar i Lastbilstrafik, vilket ar ungefar 88 procent av alla tunga
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lastbilar i trafik. Uppgiftslamnarna (dvs. agarna till lastbilarna) far ange lastens huvudsakliga
varugrupp. Det finns ingen majlighet att spara just e-handlat gods i de uppgifter som samlas
in. Klader som e-handlats ingar i "Textil och bekladnad”, e-handlade mébler ingar i
varugruppen "Mobler” dar aven butikshandlade maébler ingér etcetera E-handlade varor kan
eventuellt ocksa inga i varugruppen Post och paket. Vi kan med andra ord inte mata
e-handelns eller butikshandelns transporter pa tunga lastbilar med statistiken Lastbilstrafik.

Latta lastbilar

Idag finns ingen statistik alls dver vad de latta lastbilarna transporterar. Det finns dock officiell
statistik om antal latta lastbilar i trafik samt deras korstrackor, fordelade pa till exempel olika
grupper av totalvikt, av maxlastvikt eller olika karosserityper, samt SNI-kod for lastbilar agda
av juridiska personer inklusive enskilda firmor (Trafikanalys 2019b och Trafikanalys 2019d).
Trafikanalys har tidigare genomfért en genomlysning av majliga kallor fér statistikinsamling
(Trafikanalys 2017b och Trafikanalys 2018) och ett omfattande utvecklingsarbete pagar for
statistik om latta lastbilar (se vidare avsnittet Statistikutveckling nedan).

Bantrafik

Postnord uppger att 66 procent av deras brev, dar varubreven ingar, gar med tag.% Troligen
aterfinns dessa brev i varugruppen "Post och paket” i officiella statistiken Bantrafik. Andra
e-handlade varor kan aterfinnas i denna varugrupp men ocksa i sin "egen” bransch som till
exempel textil, mdbler etcetera. Detsamma galler butikshandeln.

Luftfart

Officiell statistik om luftfart inkluderar transportarbete av post och frakt som transporteras
mellan svenska flygplatser. Inget transportarbete for utrikes gods (dvs. till/fran utlandet)
redovisas idag men kommer att finnas med fr.o.m. statistiken avseende 2019. Detta kommer
dock redovisas som totalt transportarbete mellan svenska flygplatser och utlandet, utan
uppdelning pa olika slags gods. Detta innebar att e-handelsvarorna som fraktas med flyg inte
kommer att synas i statistik om luftfart. Detsamma galler butikshandeln.

Sjéfart

Frakt till sjoss finns i officiell statistik Sjétrafik, och inkluderar allt som passerat svensk hamn.
Troligen ar det mycket liten del av e-handeln som gar till sjéss, om vi begransar oss till
transporter fran lagret. Vi konstaterade i kapitel 3 att fram till lager har butiks- och e-handeln i
princip samma transportfléden. Det som gar pa fartyg kan vara vissa returer for sortering i
Polen etcetera. Dessutom finns nagra svenska e-handelsféretag med lager i Finland och pa
Aland och som anvénder fartyg i sina transporter. Godstransporter i den officiella statistiken
Sjétrafik redovisas for olika varugrupper. E-handlade varor skulle dar med all sdkerhet hamna
i olika varugrupper som textil, mobler etcetera eller méjligen post och paket. Detsamma galler
butikshandeln.

Trafikslags6vergripande varufloden

Varufibdesundersékningen genomfors intermittent och senast ar 2016.%¢ Undersdkningen
baseras pa kvartalsvisa urval av totalt cirka 12 000 arbetsstallen inom branscherna gruvor och
mineralutvinning, tillverkningsindustri och parti- och distanshandel. For vissa branscher dar
det beddms mdjligt tillhandahalls uppgifter fran administrativa material samt centrala
féretagsregister, exempelvis for jord- och skogsbruk avseende varuslagen skogsravaror,

% Sofia Leffler Moberg, Postnord, Logistik & Transport-konferensen, Géteborg, 2019-11-05.
36 www.trafa.se/kommunikationsvanor/varufloden/
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spannmal och sockerbetor. | undersékningen stalls fragor till varudgarna om hur deras varor
fraktas, langd pa transporten, trafikslag som anvands, etcetera. De tillfragas ocksa om
varuslaget och dessutom vet man branschen som respondenten verkar i (via SNI-kod). Inte
heller har finns maojlighet att spara just e-handlade varor. De kan finnas i olika varugrupper och
branscher: e-handel (eller butikshandel) ar ju varken en bransch eller varugrupp

Varuflédesunderstkningen anvander idag registeruppgifter for att mata transporter av valdigt
standardiserade produkter sdsom timmer och mjélk. E-handlade varor faller inte in i kategorin
standardiserade varor, snarare motsatsen. Det pagar forberedelsearbete for att genomféra en
undersokning ar 2021, med redovisning aret darpa. Det finns idag inga planer pa att utdka
VFU till att kunna sarredovisa e-handlade varor.

Post och paket

Den officiella statistiken om Postverksamhet ar under utveckling (Trafikanalys 2018a). Den
kommer framgent enbart att fanga brev. Paket har tidigare inkluderats men har da
underrapporterats. Uppgifter om paket kommer inte att samlas in i den kommande
undersokningen. En I6sning pa denna brist ar under utformning (se nedan). | brev ingar sa
kallade varubrev som anvands i e-handeln, men varubreven kan inte sarskiljas ur statistiken.
Enligt Postnord levererar de ungefar 32 miljoner varubrev per ar.%” Dessutom har Bring en
motsvarande produkt (sparbara brev med vikt upp till 2 kg) med okant antal. Den totala
mangden brev per ar ar knappt 2 200 miljoner férsandelser (brev, adresserade tidningar och
adresserad reklam tillsammans, se Trafikanalys 2018a). Varubreven utgor saledes bara
nagon procent av hela brevflodet.

Trafikanalys planerar inte nagon egen insamling av uppgifter om antal paket som skickas.
Dessa uppgifter samlar istéllet Post- och telestyrelsen (PTS) in, enligt det nya EU-direktivet3®
om paketleveranser. PTS har identifierat ett 25-tal paketaktérer verksamma i Sverige.
Uppgifter om hur manga paket dessa aktérer skickat tilsammans har samlats in for forsta
gangen avseende 2018, men har i skrivande stund annu inte publicerats. Daremot finns
uppgifter om att de sex storsta aktérerna som erbjuder paketleveranser till privatpersoner
genom ombud (Bring, Bussgods, DHL, Postnord, Schenker och UPS) tillsammans skickade
127 miljoner paket under 2018 (PTS, 2019). Har ingar paket upp till 20 kg som delas ut via
ombud, dvs. inte varubrev. Paketimport ar inte inkluderat i uppgifterna, utan enbart inrikes
paket ingar. Det ar med andra ord inte enkelt att f6lja mangden paket.

Lagstiftningar for post respektive paket ar dessutom inte synkroniserade, satillvida att det inte
finns tydligt definierat vad som &ar brev respektive paket. Postlagen tacker férsandelser upp till
20 kg, dar breven ar en delmangd som vager upp till 2 kg. EU:s paketférordning tacker paket
som ar forsandelser med ett vdrde (kommersiellt eller annat varde dvs. inte bara ett skriftligt
meddelande) och som vager upp till 31,5 kg. Ett sa kallat varubrev (Postnords benamning,
Bring kallar sina motsvarande forsandelser breviadepaket) ar ett brev enligt postlagstiftningen
(det vager upp till 2 kg) men ett paket enligt paketforordningen (det innehaller ett vérde).
Dessa 6verlappande definitioner férsvarar matning av de strommar av forséandelser dar
e-handlade varor ror sig.

37125 000 varubrev per dag enligt intervju med Sofia Leffler Moberg och Peter Hesslin, Postnord. Om detta
avser fem dagar i veckan (med postutdelning) innebar det ungefar 32 miljoner varubrev per ar.

% Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2018/644 av den 18 april 2018 om gréansdverskridande
paketleveranstjanster.
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Andra landers statistik over e-handeln och dess transporter

Eurostat och EU-kommissionen har inga uppgifter om e-handelns storlek eller dess
transporter. E-commerce Europe ar en europeisk branschorganisation for e-handelsforetag.®
De sammanstaller framfor allt rapporter 6ver Iander dar man far en inblick i e-handeln i ett
utvalt land. Rapporterna ar gratis och paminner om svenska E-barometern (Postnord, 2019).
De presenterar ocksa évergripande statistik pa e-handelns omsattning i en rad Iander via en
klickbar karta.*® De har ingen information om e-handelns transporter.

Pa Statistas webbplats som exempel finns en rad uppgifter om e-handelns omsattning i olika
lander, inkdpsvanor och hur man betalar e-handlade varor i olika lander. Det finns dock inget
om transporter.*' Det finns ocksa en rad kommersiella aktérer som producerar marknads-
analyser av e-handeln. Dessa ar som regel landspecifika och ar kommersiella produkter som
saljs, ofta till mycket hdga priser. Det forefaller inte finnas nagot om e-handelns transporter att
hamta dar.

Trafikanalys har Iatit gora en jamforelse mellan lander for att bland annat utrona vilken statistik
som finns om e-handelns storlek och dess transporter. Lander i jamforelsen ar Danmark,
Estland, Norge, Storbritannien, Tyskland och USA. Slutsatser fran denna jamférelse kommer
att presenteras i slutrapporten for detta regeringsuppdrag (mars 2020).

Statistikutveckling

Den statistik som ar narstadende att utveckla hos Trafikanalys ar for latta lastbilar och deras
transporter. Mycket av e-handlade varor transporteras med latta lastbilar och de ingar inte i
den officiella statistiken Lastbilstrafik som bara omfattar tunga lastbilar (se ovan). Den statistik
som finns om latta lastbilar ar antal fordon som finns registrerade i Sverige samt deras
korstrackor.

Utvecklingsarbete kring statistik om latta lastbilar har pagatt under nagra ar, bland annat inom
ramen for ett regeringsuppdrag.*? Under 2018 gjordes en pilotundersékning om latta lastbilar
(Trafikanalys 2018). En enkat skickades ut till agarna av 270 latta lastbilar i trafik for att fraga
om deras last, hur langt bilarna kordes etcetera. Piloten gjordes for att testa enkatfragor och
det verkar finnas potential att fa information att lasten innehaller e-handlade varor.

Att undersoka latta lastbilars transporter skapar forhallandevis stor uppgiftslamnarbérda och
ar kostsamt, varfor vi nu soker finansiering hos Eurostat for fortsatt arbete med statistik-
framstallan. Férutom internt arbete deltar Trafikanalys i en arbetsgrupp inom Eurostat med
uppgift att utveckla statistik om latta lastbilar. Andra I&nder upplever samma kunskapsbrist och
metodbegransningar som vi. Ambitionen fran Eurostats sida ar att bidra till att statistik om latta
lastbilar om majligt tas fram pa likartat satt i olika I1ander, for internationell jamférbarhet.

39 www.ecommerce-europe.eu

40 www.ecommerce-europe.eu/research/figures-per-country

41 www.statista.com/topics/871/online-shopping/

42 www.trafa.se/vagtrafik/regeringsuppdrag-att-forbattra-statistiken-om-latta-lastbilar-och-distributionsfordon-
6525/
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