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Termer och begrepp

Bomkorningar
En misslyckad hemleverans p.g.a. att den som bestéllt inte var hemma.

DCA-analys
Ett analysverktyg som bygger pa undersokningar dir undersokingsobjektet far vélja
nagot av ett antal scenarion.

JMP
En programvara for att skapa och analysera enkiter med hjialp av DCA-analys.

Last mile
Det sista steget i en distributionskedja, da godset levereras till kunden.

Natverkseffekter
Nar storleken pa en innovations spridning paverkar hastigheten av spridningen.

Revealed Preference
Dokumentation av beslut fattade i verkliga situationer som anvénds for att undersoka
preferenser.

Semistrukturerade intervjuer
Intervjuer med nagra fa 6ppna fragor som éar formulerade pa ett sadant satt att de
ska fa intervjuobjektet att ge relevant information.

Snowballing
En metod for att vélja intervjuobjekt dar naste intervjuobjekt hittas med hjélp av
rekommendationer fran nuvarande intervjuobjekt.

Stated Preference
Den utfragades beskrivning av sina egna preferenser utifran en hypotetisk situation.

Trade-off
En situation da tva onskviarda éndamal star i kontrast med varandra och ett uppfyl-
lande av det ena éndamalet forsvarar ett uppfyllande av det andra dndamalet.

Urbanisering
Folkforflyttning fran landsbygden till stadsomraden.



ABSTRACT

E-commerce has expanded rapidly in recent years, which has increased the demand
for effective and sustainable distribution systems. The growing number of transports
has led to increasing emissions of greenhouse gases. Components, such as short deli-
very times, failed deliveries and flow of returned products pose new challenges among
distributors. The aim of this study is to examine customer needs as well as how or-
ganizations in urban last mile distribution address them in a sustainable manner.

The study was conducted with a mixed methods approach, which means that it
combined quantitative and qualitative research methods. The quantitative research
consisted of a survey, which aimed to provide an understanding of customer needs
in urban distribution and e-commerce. The survey was analyzed using a tool cal-
led Discrete Choice Analysis. The qualitative research consisted of semi-structured
interviews aiming to identify sustainable solutions from distribution organizations.
Furthermore, the organizations’ perspectives on customer needs and their challenges
were examined.

The customers’ willingness to pay for different aspects were identified. The most
valuable aspects were flexibility and environmentally friendly deliveries. Short deli-
very times were also highly valued, however, not deliveries shorter than two days.
Interviews were conducted with nine organizations. Examples of solutions they pre-
sented were smart locks, cargo-bikes, smart parcel lockers and logistics centers for
joint loading. The organizations’ main challenges were cooperation, failed deliveries
as well as technological challenges.

There is a large potential to meet customer needs in a more sustainable way. The
loading phase could be more efficient and environmentally friendly by implementing
large-scale third party logistics centers for joint loading. During the transportation
phase, there is potential for technological improvement and innovation. In the delive-
ry phase, the smart locks and smart parcel lockers possesses large potential.

Keywords: E-commerce, sustainability, customer needs, urban distribu-
tion, last-mile, supply chain management, Mixed methods, Discrete Choice
Analysis, Semi-structured interviews



SAMMANFATTNING

E-handeln har under en langre en tid vuxit kraftigt, vilket har stéllt allt hogre krav pa
urbana distributionssystem, inte minst géllande hallbarhet. Allt fler transporter har
lett till okade utslapp av vaxthusgaser. Faktorer sasom korta leveranstider, misslyc-
kade leveransforsok och stora returfloden skapar svarigheter for distributérer. Denna
studiens syfte ar att undersoka vilka kundernas behov ar och hur dessa mots av or-
ganisationer inom urban last mile-distribution pa ett hallbart vis.

Studien har genomforts med en sa kallad mized methods, vilket innebéar att bade
kvantitativa och kvalitativa metoder har anvants som komplement. Studiens kvanti-
tativa del bestod av en enkétstudie som syftade till att ge forstaelse for kundernas
behov inom urban distribution och e-handel genom analysmetoden Discrete Choice
Analysis. Studiens kvalitativa del bestod av en semi-strukturerad intervjustudie som
syftade till att identifiera hallbara losningar hos distributionsrelaterade organisatio-
ner. Vidare undersoktes organisationernas syn pa kundbehov samt utmaningar.

Kundernas betalningsvilja kartlades for ett antal olika aspekter. De hogst varderade
aspekterna var flexibilitet och miljoanpassad leverans. Kort leveranstid véirderades
ocksa hogt, men inte for leveranser kortare dn tva dagar. Intervjuer genomfordes med
nio organisationer. Exempel pa losningar som presenterades var digitala hemlas, cy-
kelbud, intelligenta paketboxar och samlastningscentraler. Organisationernas framsta
hallbarhetsutmaningar var behov av samverkan, misslyckade hemleveranser och ut-
maningar kopplade till teknik.

Det finns stor potential att mota kundbehov pa ett mer hallbart vis. Lastningsfa-
sen skulle kunna bli effektivare och mer miljévéinlig genom storskalig implementering
av delade samlastningscentraler. I transportfasen finns potential for teknologisk inno-
vation av latta fordon. I leveransfasen har digitala hemlas och intelligenta boxar stor
potential.

Nyckelord: E-handel, hallbarhet, kundbehov, urban distribution, last-mile,
supply chain management, Mixed methods, Discrete Choice Analysis, Semi-
strukturerad intervjustudie
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1 INTRODUKTION

E-handeln har under en langre tid okat dramatiskt. Bara under det andra kvarta-
let 2017 steg e-handelns omséttning med hela 15 % (Bielecka, 2019). Svensk Han-
del (2018) beskriver att det nu sker tva stora skiften som kan omforma e-handeln
fundamentalt: ett teknologiskt skifte och ett skifte av affarsmodeller. Det teknolo-
giska skiftet menar Svensk Handel effektiviserar e-handeln genom nya teknologiska
utvecklingstrender och skiftet i affairsmodeller driver den digitala framvéxten till en
niatverksekonomi dér plattformar dr mer centrala.

Schonbrun (2017) skriver i The New York Times att explosionen av leveransbehov
har varit en katalysator for forandring inom urban distribution. Han berattar vidare
att konkurrensen om last mile-leveransen har ¢kat, dar distributionsrelaterade orga-
nisationer vill utvecklas och kunna mota kundbehov pé bésta satt. Melander (2019)
uttrycker i tidningen Logistikmagasinet att kunder idag varderar hallbarhetsfragan
hogre an vad de gjort tidigare och att marknaden star infér en stor utmaning. Melan-
der ndmner aven att det inte enbart handlar om att investera i ny teknik utan ocksa
att utforska kundbehoven och arbeta tillsammans med kunderna for att hitta batt-
re och mer hallbara 16sningar. Hon menar att det finns anledning till att understka
kundbehoven och vilka distributionslosningar som kan mota dem pa ett hallbart sétt.

1.1 Bakgrund

E-handeln har inneburit ett paradigmskifte inom varudistribution; allt mer varor kops
pa internet istéllet for i fysiska butiker (Svensk Handel, 2018). Svensk Handel tydlig-
gor att e-handel leder till att varor levereras direkt till kunden istéllet for att hamtas
i butik, vilket har bidragit till 6kade utsldpp inom transportsektorn. Svensk Handel
forklarar vidare att en anledning till de 6kade utslédppen ér sa kallade bomkoérningar,
dar transportforetaget av olika skal misslyckas med att leverera godset och far déarfor
kora ut en extra transport vid ett senare tillfalle. De poangterar dven att returer ger
upphov till att fler transporter ar i omlopp. Goldman & Gorham (2006) redogor pa
samma satt for att e-handeln har bidragit till 6kade utslapp. Goldman & Gorham
skriver att minskade utslapp i transportsektorn kommer vara en noédviandighet for
att klara av framtidens klimatmal, dérfor forvintas minskade utslapp vara en stor
affarsdrivkraft for distributionsrelaterade organisationer kommande artionden.

Schoder, Ding & Campos (2016) klargor att kraven pa héllbara losningar kan bli
en begrénsning for vidare tillvixt inom e-handeln. De forklarar ocksa hur okade
leveransvolymer i kombination med e-handel driver pa transporter med ldgre fyll-
nadsgrad, vilket genererar mer transporter, triangsel och féroreningar i tdtbebyggda
omraden. Aven Russo & Comi (2012) ser att den snabba 6kningen av frakttransporter
i urbana omraden leder till mer trangsel, fororeningar och buller samt en rad ekono-



miska och sociala hallbarhetsproblem.

McFarlane, Giannikas & Lu (2015) ser hur en central trend inom e-handel ar att
gora sig medveten om sina kunders behov och rikta storre fokus pa vad kunden
egentligen behéver. Vidare forklarar de hur kundens verkliga behov ofta kan skilja
sig at fran distributionsrelaterade organisationers marknadserbjudanden, vilket ofta
beror pa bristande kinnedom om kunden. De framfor dven att distributionsrelate-
rade organisationer stravar efter att erbjuda mer kundanpassningar och flexibilitet,
som exempelvis adressbyten, returer, andring av leveransdag och andra éndringar i
orderns innehall. Vidare sa forklarar Macharis & Melo (2011) hur kundanpassningar
inom exempelvis last mile, det vill sdga utkérning till slutkund, leder till kraftigt oka-
de utsldapp. Detta skriver Macharis & Melo sker pa grund av faktorer som misslyckade
hemleveranser och lag fyllnadsgrad.

En ytterligare faktor som har bidragit till 6kande efterfragan och kundanpassade dis-
tributionstjanster &r urbaniseringen (McKinnon, 2010). Néastan hélften av Sveriges
befolkning bor i de tre storsta stéderna, vilket leder till att den urbana distributio-
nen har en stor paverkan pa hur stadsmiljon utvecklas (Lindell, 2011). Lindell skriver
att mindre samhallen paverkas utifran hur storstaderna utvecklar sig, vilket visar att
en hallbar distribution i storre stadsmiljoer kan paverka storre regioner. McKinnon,
Browne, Piecyk & Whiteing (2015) redovisar att ménniskor som lever i urbana regio-
ner forvantas oka kraftigt fram till 2050. McKinnon et al. forklarar vidare hur urban
distribution ger, utéver utslapp av vixthusgaser, upphov till bland annat buller och
luftféroreningar. De framfor att ett mer hallbart system for urban distribution kréver
innovation.

1.2 Problemformulering

Distributionsrelaterade organisationer star infér en mangd hallbarhetsutmaningar pa
grund av 6kade utslapp och 6kade transporter (McKinnon, 2010). Att minska koldi-
oxidutslédpp blir allt mer nodvéndigt och forvantas vara en stor drivkraft for distribu-
tionsrelaterade organisationer kommande ar. (Goldman & Gorham, 2006). Goldman
& Gorham uppger att en hallbar distributionsmodell i kombination med att kunna
moéta kundens krav kommer att bli centralt i framtiden.

For att distributionsrelaterade organisationer ska vara konkurrenskraftiga ar det vik-
tigt att distributionserbjudanden svarar mot kundernas behov, men trots flexibili-
tetstrenden inom logistik finns det ofta skillnad pa kunders behov och det som er-
bjuds. (McFarlane et al., 2015). Med utgang i detta syftar studiens ena fragestéllning
till att kartlagga kundernas behov.



Trots vikten av hallbarhet rader en kraftigt 6kande utslappstrend fran distributions-
tjanster, vilket dr en konsekvens av okad e-handel, 6kad produktion, konsumtion,
globalisering och urbanisering (Goldman & Gorham, 2006). Svensk Handel (2018),
Macharis & Melo (2011) och McFarlane et al. (2015) forklarar vidare hur trenderna
inom e-handel gar mot hogre utslapp: fler kundanpassningar, fler transporter, fler
returer och lagre fyllnadsgrader. Det ar ocksa vanligt att kunden erbjuds fri leverans
och fria returer, vilket leder till hogre konsumtion som genererar allt mer transporter
(McFarlane et al., 2015). Med utgang i detta problem syftar studiens andra fragestall-
ning till att undersoka hur organisationer inom urban distribution méter kundbehov
pa ett hallbart vis.

1.3 Syfte

Syftet med denna studie ar att undersoéka hur distributionsrelaterade organisationer
moter kundbehov och samtidigt erbjuder en hallbar urban varudistribution. For att
uppna syftet behovs en forstaelse for dagens kundbehov inom e-handel. Dessutom
behovs en analys av hur urbana hallbara 16sningar moter dagens kundbehov.

1.4 Fragestillningar

e Vad varderar kunden i ett distributionserbjudande vid e-handel?

o Hur moéter distributionsrelaterade organisationer kundens behov, med avseende
pa last mile-distribution i urban miljo, pa ett hallbart vis?

1.5 Avgransningar

Eftersom syftet med studien var att undersoka kundbehov och hallbar urban varu-
distribution gjordes ett antal avgransningar. Studien avgrédnsades till att undersoka
e-handelsdistribution i urbana miljoer, dar privatpersoner star som slutkund. Studien
behandlar inte livsmedel eller andra motsvarande produkter med mycket kort hall-
barhet, eftersom dessa kan kréva véldigt specifika tekniska losningar som exempelvis
kylda transporter. Vidare avgrinsades studien geografiskt till stader i Norden.



2 TEORETISK RAMVERK

For att fa en djupare inblick i &mnet utformades ett teoretiskt ramverk. Inom ramver-
ket behandlades begreppen e-handel, hallbarhet, distribution och kundbehov. Nedan
kommer samtliga att beskrivas.

2.1 E-handelns paverkan pa logistiksystem

E-handel, eller elektronisk handel, beskrivs av Enache (2018) som ett begrepp som
innefattar flera funktioner. Enache beskriver dessa funktioner som distribution, in-
kop, forsaljning, marknadsforing eller service av produkter och tjanster som gors via
elektroniska system, vanligtvis via Internet eller andra datornitverk. Khan (2016)
beskriver e-handel som att kopa och silja produkter eller service via internet. Vi-
dare diskuterar Enache (2018) att e-handel involverar centrala affdrsprocesser sasom
elektroniska transaktioner, elektronisk marknadsforing, supply chain management och
styrning av forsorjningskedjor.

Ofta erbjuds olika leveransalternativ vid e-handel sasom leverans hem till kunden.
Schéder et al. (2016) forklarar att hemleverans har omformat den traditionella for-
sorjningskedjan pa sa vis att det forsvarar konsolidering av gods. Quak, Balm & Post-
humus (2014) skriver att 6kningen av hemleveranser till {6ljd av e-handelns framfart
ar kraftig. Quak et al. framfor vidare att det behovs satt att frakta enskilda paket pa
ett effektivt vis, vilket staller krav pa befintliga logistiksystem. De skriver dven att
e-handelns utveckling ofta kritiseras for att orsaka okad trafik i urbana omraden.

E-handelns framfart har lett till battre priser, storre utbud, bekvamlighet och tidsbe-
sparingar for kunden (Schoder, Ding & Campos, 2016). E-handelns utveckling har
ocksa omformat konsumenters handelsbeteenden; distributorer tillhandahaller allt
kortare leveranstid, hogre flexibilitet och utokad tillgang till hemleverans i urbana
omraden, vilket ger upphov till mer energiférbrukning och okade utslapp av koldioxid
(Hidayatno, Destyanto & Fadhil, 2019). Schéder et al. (2016) uppger att leverans-
snabbhet samt flexibilitet med avseende leveransplats och leveranstidpunkt blir allt
viktigare for konsumenter. De forklarar vidare att prioritering av snabbhet vid leve-
rans kan leda till en exponentiell 6kning av bransleférbrukning och ineffektivitet i
utnyttjandet av transportkapacitet.

Nétverkseffekter finns i olika former beroende pa karaktdren hos marknaden som
uppstar av en produkt eller tjanst (Voigt & Hinz, 2015). Voigt & Hinz beskriver att
dér det finns tva distinkt olika anvandarbaser pa en plattform, sa kan det finnas sa
kallade cross-side-natverkseffekter, vilket innebar att plattformens varde for den ena
sidan paverkas av hur manga anvidndare som finns pa motsatt sida. Song, Peijian,
Xue, Ling, Rai, Arun, Zhang & Cheng (2018) beskriver cross-side-natverkesffekter



pa ett liknande séatt: storleken och tillvixten hos den ena sidan paverkar storleken
och tillvixten pa den andra. Vogit & Hinz skriver att nitverkseffekter kan finnas in-
om en och samma anviandarbas, da kallas de same-side-néitverkseffekter. De skriver
vidare att nitverkseffekter kan vara positiva, negativa eller neutrala. En viktig ut-
maning de identifierar for organisationer som tillhandahaller tvasidiga marknader &r
saledes att framja positiva och ddmpa negativa natverkseffekter. Voigt & Hinz me-
nar ocksa att det ofta ar problematiskt att berdkna en nétverkseffekts omfattning.
En uppfattning om dess riktning och omfattning kan dnda stodja kundforvérv, pris-
sdttning, intdktsgenerering med mera for tvasidiga marknader. Holland & Gutiérrez-
Leefmans (2018) drar slutsatsen att storlek ar en avgorande faktor for framgéngen
hos e-handelsplattformar, pa grund av nétverkseffekter.

2.2 Hallbarhet inom logistik

Forenta Nationerna (1987) definierar hallbar utveckling pa foljande satt: “Hallbar
utveckling dr utveckling som mdter nutidens behov utan att hindra framtida genera-
tioners majlighet att mota sina behov” Melo (2010) definierar, pa ett liknande sétt,
hallbar utveckling som: ” Utveckling som integrerar ekonomiska, sociala och miljémds-
siga mal 1 samhdallet for att maximera mdnniskors vilbefinnande idag utan att det gar
ut over framtida generationers behov”

Wong, Wong & Boon-itt (2017) forklarar att hallbarhet och att agera pa ett satt som
inte missgynnar framtida generationer ar centralt for méanga foretag inom logistik.
Melo (2010) skriver att hallbarhet vanligtvis delas in i tre huvudsakliga dimensioner;
ekologisk, social och ekonomisk hallbarhet. Ramverket kallas ofta for tripple bottom
line (TBL eller 3BL), vilket ar en etablerad metod som anvands av manga organisa-
tioner for att sdtta upp nya mal kopplat till hallbarhet (Slaper & Hall, 2011). Foretag
som fokuserar pa hallbarhet inom logistik och supply chain tillampar ofta TBL genom
att siatta upp olika hallbarhetsmal (Wong et al., 2017) Nedan foljer en redogorelse av
de tre dimensionerna.

2.2.1 Ekologisk hallbarhet

Ekologisk hallbarhet handlar om att varda och forvalta naturens resurser pa ett lang-
siktigt hallbart satt (Slaper & Hall, 2011). Slaper & Hall skriver att ekologisk hallbar-
het ofta méts genom att undersoka nivaer av bland annat utsliapp, resursutnyttjande,
energikonsumtion och atervinning. Utslapp av vixthusgaser ér ett centralt problem
till f61jd av logistik och transportverksamheter (Melo, 2010). Pa global niva forklarar
Melo att det utsldppen bidrar till den globala uppviarmningen. Pa regional niva skri-
ver Melo att utslapp kopplade till transporter berér naromraden i form av exempelvis
surt regn.



2.2.2 Ekonomisk hallbarhet

Ekonomisk hallbarhet ror framfor allt vinst och det ekonomiska viardet som skapas
av en organisation (Slaper & Hall, 2011). Wong et al. (2017) forklarar att ekonomisk
hallbarhet &r centralt for att i framtiden kunna skapa nya hallbara strategier inom
logistik och supply chain management, eftersom strategier utan ekonomiska fordelar
aldrig kommer att implementeras i praktiken.

2.2.3 Social hallbarhet

Social hallbarhet inom logistik handlar framst om fragor som arbetares hélsa, ekono-
misk jamlikhet, anstélldas sdkerhet och att stilla hallbarhetskrav pa sina leverantorer
(Croom, Vidal, Spetic, Marshall, & McCarthy, 2018). Croom et al. skriver att centrala
darfor blir hur processer och styrning kan dndras for att minska hélso- och skaderis-
ker. Melo (2010) forklarar dven att transportsystem pa lokal niva kan paverka social
hallbarhet i form av buller och lokala luftféroreningar.

2.3 Distribution

Distribution ér ett 6vergripande begrepp och omfattas i den hér rapporten av urban
distribution, last mile och distributionserbjudanden. Macharis & Melo (2011) skriver
att distributionen spelar en viktig roll for samhéllet och kan gagna den berérda regi-
onen genom att vara ett kraftfullt handelsverktyg som bidrar till transportindustrins
konkurrenskraft.

2.3.1 Urban distribution

Olsson (2012) skriver att urban distribution syftar till godsdistributionen i stadsmiljo-
er. Detta skriver Olsson aven ror atgirder som forbattrar transportlogistikens effekter,
minskar negativa milj6effekter och ddmpar trafikrelaterad trangsel. Quak (2008) har
en bredare tolkning av begreppet dar urban distribution syftar till all transport av
gods inom ett urbant omrade, oavsett fordon. Quaks tolkning inkluderar servicefor-
don, sophantering, hemleveranser till privatkunder samt fordon fér kommersiellt bruk.

Urban distribution &r vanligtvis associerat med negativa effekter, menar Quak (2008).
Det hér beskrivs vidare av Quak et al. (2014) som anser att det beror pa den ekolo-
giskt ohallbara utvecklingen den urbana distributionen borjat ga mot. I takt med att
befolkningen i stadsmiljoer vaxer, ckar ocksa transportlogistiken urbant, vilket i sig
leder till negativa effekter pa miljon (Olsson, 2012). Dock anser Taniguchi & Thomp-
son (2018) att e-handel leder till en minskad miljépaverkan via urban distribution da
konsumenters bilkorande minskar eftersom de far varorna hemlevererade.



Utvecklingen inom urban distribution gar mot snabbare och billigare transporter Ols-
son (2012). Den urbana distributionen har 6kat visentligt som en f6ljd av den enorma
tillvixten inom e-handeln (Quak et al., 2014). Detta har lett till att urban transport
idag star for allt storre koldioxidutslapp (Taniguchi & Thompson, 2018). Enligt Ols-
son (2012) &r kunskapen kring urban distribution liten och resursutnyttjandet inom
transportsystemen ineffektivt. Bjorklund, Abrahamsson & Johansson (2017) anser att
det ér lokala myndigheter och kommuner som behover agera. Det har styrker Quak
(2008) som sédger att urban distribution anses vara en lokal fraga och dédrmed nagot
som lokala myndigheter bor arbeta med.

Genom att mota utmaningarna inom urban transportlogistik 6ppnas nya méjligheter
upp; med en minskad trangsel och minskning av emissioner kommer bade ekologisk
och ekonomisk hallbarhet gynnas, vilket kommer gora stader mer attraktiva (Abra-
hamsson, 2017). Utover att skapa nya losningar menar Taniguchi & Thompson (2018)
att det ar viktigt att forbattra existerande transportprocesser. Transportforetagen bor
darfor fokusera pa att effektivisera resursutnyttjandet genom ¢kad fyllnadsgrad anser
Abrahamsson (2017).

Framtidens urbana distribution har stora forvantningar pa sig; med regelverk som
forsoker minska emissionerna i stadsmiljoer behover distributionslosningarna forand-
ras (Taniguchi & Thompson, 2018). Olsson (2012) anser att langsiktiga investeringar
i samhéallsplanering behover utvecklas for att skapa en god forutsattning for en ef-
fektivare urban godsdistribution. Taniguchi & Thompson (2018) tar det ytterligare
ett steg och menar att vid 2025 kommer tillgangen till stider for fordon med dagens
emissionsprofiler att begransas. De beskriver vidare att nya losningar som cykelbud
och robotteknologi kan ha potential vid hemleveranser till privatkunder.

2.3.2 Last mile

Last mile syftar pa det sista steget till kunden i en distributionskedja, men begreppets
exakta definition diskuteras dnnu av forskare. (Cardenas, Borbon-Galvez, Varlinden,
Van de Voorde, Vanelslander & Dewulf, 2017). Enligt Punakivi, Yrj6la & Holmstrom
(2001) ar last mile hemleveranstjansten som erbjuds kunder. Denna definition intygas
av Roberts, Ferrand & Xu (2008) som siger att last mile &r logistiken kring hemle-
verans. Cardenas et al. (2017) havdar dock att litteraturen inte ar entydig och att
det alltid handlar om att kunden &r en privatperson utan att det i vissa fall &ven kan
gilla foretag. Macharis & Melo (2011) bekréaftar Punakivi et al. (2001) och Roberts
et al. (2008) och anvénder sjélva foljande definition: det sista steget i en forsorjnings-
kedja hos ett foretag som levererar direkt till konsument. I rapporten kommer last
mile hanteras som bade hemleverans och leverans till postboxar eller andra mottag-
ningsplatser da detta ar ett mer heltdckande och dédrmed mer anvandbart begrepp
nar olika distributionslosningar ska diskuteras.



Punakivi et al. (2001) hévdar att last mile 4r en av de storsta utmaningarna for
e-handelsforetag som séljer till konsumenter. Roberts et al. (2008) bekraftar och
beskriver vidare att last mile ar en av huvudanledningarna till misslyckande for e-
handelsforetag. Macharis & Melo (2011) siger att last mile anses vara en av de dyraste,
minst effektiva och mest fororenande delarna av logistikkedjan. Vidare beskriver de
att detta pa grund av misslyckade hemleveranser, lag fyllnadsgrad och utkérning med
skapbil istéllet for lastbil. Att misslyckade hemleveranser ar en stor kostnadsfaktor
intygas av Punakivi et al. (2001) som i sin artikel gér uppskattningen att hemleverans
utan krav pa kundens néarvaro hade kunnat minska kostnaderna for distributionrela-
terade organisations last mile kostnader med upp till 60 %.

Macharis & Melo (2011) hévdar att kunder blir mer och mer miljomedvetna och
darfor kraver att foretag redogor for hur mycket utsldpp deras verksamhet genererar.
De forklarar vidare att last mile ofta ar ineffektivt och har hoga utsldppsnivaer per
levererad vara. Vidare beskriver de dock att konsumenter oftast inte &r villiga att
betala mer for mindre miljoutslapp. Edwards, McKinnon & Cullinane (2010) intygar
Macharis & Melos (2011) beskrivning av att last mile ar en av de mest férorenade de-
larna av forsorjningskedjan men havdar énda att alternativet att konsumenten koper
varan pa traditionellt vis i en affar i genomsnitt ar &nnu mer fororenande.

2.3.3 Distributionserjbudande

Seidel, Morganti, Blanquart, Dablanc & Lenz (2014) skriver att hemleverans ar den
leveransvariant som vanligtvis foredras av e-handelskunder. Samtidigt forklarar for-
fattaren att hemleverans ar problematiskt ur en praktisk och ekonomisk synvinkel,
dér ett av de stora problemen ar risken att kunden inte ar hemma vid tidpunkten av
leveransen. I Tyskland nar exempelvis endast 54 % av alla hemleveranser sin mottaga-
re vid forsta forsoket (Seidel et al., 2014). Van Duin, de Goffau, Wiegmans, Tavasszy
& Saes (2014) beskriver ocksa problem med hemleverans, déar det forsta problemet
som namns aterigen ar misslyckade leveranser, som konsekvens av att ingen ar hem-
ma, vilket skapar onédiga transporter.

Andra problem som Van Duin et al. (2014) tar upp ar antalet olika leveranser som
uppstar jamfort med om en servicepunkt anvinds, samt att sikerheten kring att rétt
person tar emot paketet har brister. Ramaekers, Caris, Moons & van Gils (2014) be-
tonar ocksa att hemleverans leder till en stor 6kning av antal mojliga leveransplatser
i jamforelse med upphamtningsstélle. Vidare beskriver de att detta, tillsammans med
en trend av mindre bestéllningskvantiteter, leder till ett ineffektivt utnyttjande av
lastutrymme.



Det finns dock losningar pa problematiken kring hemleveranser, dér en ar att kunden
far vilja vilket tidsfonster de vill ha leveransen inom (Ramaekers et al., 2014). Det
ar en losning pa problemet som dven av Seidel et al. (2014) lyfter Ramaekers et al.
skriver vidare hur den l16sningen minskar antalet misslyckade leveranser och medfor
storre frihet for kunden genom minskade krav pa att vara hemma. Samtidigt forkla-
rar Ramaekers et al. att med okande antal kunder som valjer specifika tidsfonster
sa Okar ocksa leveranskostnader, eftersom mojligheten att optimera rutt minskar .
Utover storre kontroll 6ver leveranstidsfonster ndmner Seidel et al. (2014) en méjlig
l6sning i att leverera till en pa forhand godkénd granne eller éverenskommet gom-
stalle.

Ett alternativ till hemleverans ar upphamtningsplatser, dar Norden utmérker sig for
sina manga upphamtningsplatser (Seidel et al., 2014). T upphamtningsplatser ingar ba-
de bemannade upphamtningsstéllen kopplade till lokala butiker eller bensinstationer,
samt paketautomater med las. En fordel med detta dr minskade transportkostnader
(Fortin, Morganti & Dablanc, 2014).

Det ar inte sidkert att det minskar miljopaverkan eftersom kundernas vig for att ham-
ta paketet eventuellt skapar utslapp (Van Duin et al., 2014). Minskade transporter
géller aven paketautomater med las, som kan finnas pa shoppingcenter, bensinstatio-
ner, tagstationer eller pa gatan och mojliggér uthdmtning 24 timmar per dag (Fortin
et al., 2014). Detta skriver Fortin et al. innebér ett bredare tidsfonster jamfort med
upphamtning i butik

Beroende pa hur innovativa distributionserbjudande &r, kan de antingen ses som
forbattrande eller helt nyskapande processer (Liang, 2013). Hon beskriver att konti-
nuerligt forbattrande processer vanligtvis kallas sustaining innovations och kan inne-
béra att produkten blir enklare, billigare eller av battre kvalité, vilket ar nagot storre
organisationer ofta investerar i. Liang skriver vidare att nyskapande produkter eller
disruptive innovations ar fundamentalt annorlunda och kréver beteendefordndringar
hos anviandaren. Disruptive syftar till formagan for mindre organisationer att tranga
undan storre organisationer menar Bohnsack & Pinkse (2017). Med det menar de att
nyskapande produkterna kan rikta sig till nya kundsegment, till vilka produkten ger
viarde. Detta kan dock initialt vara for litet for storre organisationer att Gverviga,
vilket i sin tur leder till att mindre organisationer med nyskapande produkter kan fa
en fot in pa marknaden och slutligen omforma hela marknaden (Bohnsack & Pinkse,
2017).



2.4 Kundbehov

Det ar vasentligt for alla foretag som arbetar med att utveckla produkter och tjanster
att forsta sina kunders behov, darfor har olika modeller utvecklats for att kunna forsta
dessa och anvinda den kunskapen i marknadsforingssyfte (Dash, 2017). McFarlane,
Giannikas & Wennrong (2016) belyser vikten av att ta hansyn till kundernas behov
inom logistik. De argumenterar for att det finns tre huvudsakliga aspekter inom lo-
gistik som kundorienterade féretag bor arbeta med (McFarlene et al., 2016). Dessa
ar sammanstallda i Tabell 1, fritt 6versatt fran engelska och i korthet.

Tabell 1: De tre olika aspekterna inom kundbehov

Kundbehov

Kundnérhet Graden till vilken foretaget kan kommunicera med kunden och

forsta forandringar i dennes behov och 6nskemal.

Kundflexibilitet Graden till vilken foretaget kan fordndra sina produkter, tjénster och

processer for att mota fordndringar i kundbehovet.

Kundtillganglighet Graden till vilken kunden har atkomst till viktig information som

paverkar deras upplevelse av foretaget.

(McFarlane et al., 2016)

Sedan 1980-talet har KANO-modellen anvéants for att forsta olika kundbehov. KANO-
modellen ar en metod for produktutveckling som fokuserar pa att mota kundens pre-
ferenser (Dash, 2017). Dash beskriver hur olika attribut hos till exempel en tjénst
kategoriseras efter vilka behov som attributet moter och aterger de fem olika katego-
rierna, vilket kan lasas ur Tabell 2.
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Tabell 2: KANO-modellens fem olika aspekter av kundbehov

Prioritering Kundbehov enligt KANO-modellen

1 Must-Be Grundldggande behov. Om dessa behov inte mots resulterar det i

ett missndje frdn kunden, men att overtriffa behoven leder inte

heller till 6kad nojdhet.
2 One Dessa behov resulterar i 6kad ndjdhet nér det mots, och minskad
Dimensional kundnéjdhet nér sé inte &r fallet.
3 Attractive Dessa behov leder till 6kad ndjdhet om de mots, men avsaknaden

av dessa resulterar inte i minskad kundngjdhet. Kunden forvantar

sig inte att fa dessa uppfyllda, men det ar positivt om sa sker.

4 Indifferent Kunden forhaller sig neutralt till attributet.

5 Reverse Attribut som kunden ogillar.

(Dash, 2017)

Vidare argumenterar Dash (2017) att foretag bor arbeta for att tillgodose kundens
behov i prioritetsordningen som framgar i Tabell 2. Attribut som svarar mot Reverse-
preferenser ska givetvis undvikas (Dash, 2017).

Parasuraman, Berry, Leonard, Zeithaml & Valerie (1991) ger medhall till KANO-
modellens kategorisering av Must-Be-preferenser. De menar vidare att pris ar en vik-
tig influens pa kundens forvintningar, men oavsett hur lagt priset ar har kunden
grundlaggande forvantningar pa att produkten eller tjansten de betalar for ska vara
funktionell.

2.5 Tillampning av teoretiskt ramverk

I den hér studien undersoktes last mile-leveranser i urban miljo fran e-handeln dér
kunden utgjordes av privatkunder. Darfor har e-handel och last mile-leveranser i ur-
ban miljo lika stora cirklar i den teoretiska modellen, vilket visas i Figur 1. Det har
for att den ena inte uppstar utan den andra. Det har resonemanget styrker Quak et al.
(2014) nér de skriver att urbana leveranser okar i f6ljd av e-handelns framfart, vilket
visar att nar e-handeln okar, okar ocksa leveranserna. Likasa att e-handeln paverkar
samtliga mindre cirklar i figuren, distributionserbjudande, hallbarhet och kundbehov.
Det har stiarks fran McFarlane et al. (2015) som skriver att e-handelsforetag gor sig
mer medvetna om kunders behov och riktar storre fokus pa vad kunden verkligen be-
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hover. De beskriver ocksa hur trenderna inom e-handel gar mot hogre utslapp och dar-
med péaverkar hallbarheten. Seidel et al. (2014) beskriver dven den direkta kopplingen
mellan e-handel och distributionserbjudand genom att konsumenten véljer fraktalter-
nativ vid e-handel och darmed tar del av transportforetags distributionserbjudande.

Macharis & Melo (2011) beskriver att kunder blir allt mer miljomedvetna och kraver
vetskap om hur mycket utslapp olika distributionserbjudanden star for, vilket kopplar
ihop de mindre cirklarna. McFarlane et al. (2015) styrker istéllet pilarna tillbaka till
e-handelsbegreppet da de menar att distributionsrelaterade organisationer erbjuder
mer och mer kundanpassade 16sningar. Det i sin tur leder till kraftigt 6kade utslapp
(Macharis & Melo, 2011). Det kommer dérfér bli centralt att skapa distributionserbju-
danden som &r hallbara och samtidigt moter kundernas krav (Goldman & Gorham,
2006). Samtliga begrepp med mindre cirklar verkade foljaktligen inom omradet last
mile-leveranser i urban miljo for den hér studien.
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Figur 1: Visar rapportens analysmodell som beskriver integrationen mellan samtliga
begrepp i teorin
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3 METOD

I foljande kapitel motiveras och forklaras hur studien genomférdes, hur fragestéllning-
arna angreps och hur resultatet har uppnaddes.

3.1 Forskningsdesign

Studien utgick fran en mixed methods-ansats och kombinerade en kvalitativ och en
kvantitativ undersokning for att kunna besvara fragestéllningarna och dra slutsatser.
Den kvantitativa studien undersokte konsumenters distributionsbehov med hjélp av
en enkatundersokning. Enkétundersokning ar en av de vanligaste kvantitativa me-
toderna for att fa fram information om ménniskor som sedan kan analyseras vidare
(Phillips, Phillips & Aaron 2013). Den kvalitativa studien syftade till att besvara
den andra fragestallningen genom att fordjupa sig i hallbara distributionsrelaterade
organisationer. Ett kvalitativt angreppssatt ldmpar sig vil da man soker efter mer
beskrivande data (Taylor, Bogdan & DeVault, 2016). Avslutningsvis kombinerades
metoderna for en fullstdndig analys, dér resultatet fran intervjustudien, enkatstudien
och det teoretiska ramverket jamfordes.

3.2 Val av metoder

Studien syftar till att besvara hur distributionsrelaterade organisationer kan mota
kundkrav pa ett hallbart vis i urbana miljoer. En mixed methods-ansats anvindes for
att besvara fragestéllningarna, vilket Bryman & Bell (2011) skriver ar ett bra val da
kvalitativa och kvantitativa studier behover kombineras. For att skaffa information
om vilka kundkrav som finns i urbana miljoer uppréttades en kvantitativ undersok-
ning i form av en enkétundersokning, vilket Bryman & Bell (2011) beskriver som en
metod med reliabla resultat och stort vetenskapligt virde. For att identifiera hallbara
transportlosningar samt organisationers syn pa utmaningar och kundbehov utférdes
en kvalitativ undersokning, dér distributionsrelaterade organisationer med innovati-
va hallbara transportlosningar intervjuades. Hennink, Hutter & Bailey (2011) anser
att en kvalitativ metod ger bra resultat nédr mer beskrivande data efterfragas. Nedan
motiveras valet av metoderna mer utforligt.

3.2.1 Mixed methods

Att kombinera kvantitativa och kvalitativa angreppssatt kallas vanligtvis mixed met-
hods eller flermetodsforskning (Bryman & Bell, 2011). Bryman & Bell forklarar att
mixed methods blir allt vanligare eftersom kvantitativa och kvalitativa resultat kan
stirka varandra och olika aspekter av en undersékning kan behova kombineras. Aven
Davis & Golicic (2012) forklarar hur data fran olika typer av metoder kan komplet-
tera varandra och minska risken for att dra felaktiga slutsatser. Med utgangspunkt
i detta samt att tva olika fragestédllningar och perspektiv behévde integreras valdes
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mixed methods som metod.

Inledningsvis tillimpades en intervjustudie for att identifiera 16sningar inom hallbar
urban distribution samt organisationers syn pa kundbehov och utmaningar, vilket
Taylor et al. (2016) skriver lampar sig vil for mer beskrivande data. For att kunna
dra relevanta slutsatser om losningarna och besvara fragestéallningarna kravdes emel-
lertid forstaelse for hur de forhaller sig till dagens behov hos kunderna, det vill saga
kundbehov ur kundens perspektiv snarare an foretagens. For att kunna urskilja vilka
kundbehov som finns hos dagens kunder togs kvantitativa data fram med hjélp av
en enkitstudie, vilket Gilham (2011) beskriver som en metod med konsekvent och
reliabelt resultat som dessutom inte behover tolkas i samma utstriackning som en
kvalitativ studie. De kvantitativa resultaten fran enkéten anvandes sedan for att byg-
ga vidare pa resultaten fran intervjuerna genom att jamfora losningar i forhallande
till kundbehov. De kvantitativa studierna och kvalitativa studierna anvéindes alltsa
for att bygga vidare pa resultatet fran varandra, vilket Bryman & Bell (2011) skriver
starker ett resultat.

Samtidigt som Bryman & Bell (2011) och Davis & Golcic (2012) féresprakar mix-
ed methods, menar Bryman & Bell att det ar viktigt att vidta forsiktighet och ha
i atanke att kvantitativa och kvalitativa metoder star for olika paradigm, det vill
séga olika forskningmodeller och olika typer av data, och darfor inte alltid ger helt
kompatibla resultat.

3.2.2 Motivering av kvantitativ metod

Bryman & Bell (2011) forklarar att kvantitativa metoder ofta tillfér ett stort veten-
skapligt virde i och med att de ar ett konsekvent verktyg (till exempel att alla svarar
pa samma fragor i en enkdtundersokning) som bortsett fran den naturliga variationen
innebédr hog reliabilitet och konsekventa resultat. Enligt Phillips, Phillips & Aaron
(2013) ar enkédtundersokningar dr en utav de vanligaste metoderna for att beskriva och
forklara beteenden. Gillham (2008) intygar och beskriver vidare att enkéter genererar
en valdigt stor kvantitet av data att undersoka jamfort med andra empiriska metoder
for informationsinsamling sasom exempelvis intervjuer. Ovanstaende litteratur talade
for att en enkatundersokning skulle kunna bidra till rapportens fragestéllningar med
hog reliabilitet.

Utover ovanstaende specifika argument om varfor enkatundersokning var en passande
metod for denna rapport identifierades dven ett antal generella argument for enkét-
undersokning som metod och presenteras i detta stycke. Phillips et al. (2013) hévdar
att tidsatgangen for forberedelser och sjalva utforandet av en enkat ar liten jamfort
med andra metoder. Vidare beskriver Phillips et.al att &ven om det kravs viss tid for
att formulera den ratta typen av fragor och na ut till en tillracklig mangd méanniskor
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ar det ofta annu mer tidskrdavande med exempelvis intervjuer. Tidsperspektivet kan
aven enligt Phillips et.al anvindas med hansyn till den svarande som ofta behdver lag-
ga mindre tid 4n i andra sammanhang och ar darfér generellt mer benégen att delta i
undersokningen. Gillham (2008) ndmner dessutom ett ytterligare antal fordelar med
enkater som bland annat mojligheten till anonymitet som kan bidra till arligare svar.
Gillham forklarar dven att de raka svaren som en enkét ofta innebar ofta bidrar till
en mer rattfram analys dn exempelvis en intervju som generellt kraver mer tolkning.

3.2.3 Motivering av kvalitativ metod

Silverman (2013) skriver att det inte finns nagon férutbestamd metod att vélja utan
metodvalet ska grundas i vad det ar som ska undersokas. Larsson (2011) intygar dven
detta nar han skriver att valet av metod ar specifikt for varje fragestéllning. Bryman
& Bell (2011) menar att kvantitativ forskning i huvudsak bygger pa forskarens angelé-
genheter medan kvalitativ forskning struktureras efter angelagenheten hos féremalet
for studien i fraga. Taylor et al. (2016) beskriver vidare att den kvalitativa metoden
refererar till beskrivande data och ar ett siatt att nédrma sig den empiriska vérlden.

Det centrala i kvalitativ metod ar att finna de kategorier eller modeller som lampligast
beskriver egenskaperna hos foremélet (Larsson, 2011). Det har kan enligt Dey (1993)
utforas pa olika siatt dar intervjuer, observationer och samling av dokumenterat ma-
terial 4r nagra av dem. Dock menar Bryman & Bell (2011) att bra forskningsfragor
behdver formuleras innan en kvalitativ undersékning kan starta. Lampliga forsknings-
fragor beskrivs av Bryman & Bell som tydliga och forskningsbara samt kopplar till-
baka till rapportens teori, vilket leder till en god vigledning for forskaren.

Syftet med den rapportens andra fragestéllning var att undersoka och gestalta dis-
tributionsrelaterade organisationers urbana hallbara distributionslosningar, for att se
om de kan mota kundens behov. Till skillnad fran kvantitativ data som ar beskri-
vande i storlek behévdes saledes en metod for att fa okad forstaelse (Hennink et al.,
2011). Enligt tidigare referenser var det mest fordelaktiga metodvalet for det kvali-
tativ undersokning eftersom angeldgenheten ar att fa en djupare inblick i distribu-
tionslosningarna. Tillvigagangssattet for metoden valdes med hjélp av Deys (1993)
beskrivning av hur kvalitativ forskning kan genomféras och blev saledes intervjuer
och insamling av dokumenterad data. Da vérdet i intervjuerna ar av prioritet blev
kvantiteten av intervjuer mindre viktigt (McCracken, 1988).
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3.3 Kvantitativ datainsamling

I detta avsnitt presenteras studiens hur den kvantitativa studien utformats och teori
kring fordelar och nackdelar med enkétstudier.

3.3.1 Stated Preference (SP) och Revealed Preference (RP)

Vid undersokning av preferenser beskriver Wardman (1998) att det finns tva dvergri-
pande kategorier av metod: Stated Preferences (SP) innebér att studiens deltagare
tillfragas vad de hade foredragit i ett hypotetiskt fall, medan Revealed Preferences
(RP) innebér att dokumentation frén redan fattade beslut studeras. Exempel pa da-
ta av typen RP data som lyftas av Wardman &r exempelvis orderhistorik. Wardman
(1998) skriver vidare att den huvudsakliga nackdelen med att anvinda data fran Sta-
ted Preferences att vad méanniskor uppger vara deras preferenser inte alltid aterspeglar
de val som de sedan gor i verkligheten.

En vanlig metod for SP-studier ar att anvinda sig av sa kallade Discrete Choice
Analysis (DCA) dér studiens deltagare far véilja mellan olika alternativ (se Bilaga
A om Discrete Choice Analysis - DCA). Rakotonarivo, Schaafsma & Hockley (2016)
utforde en litteraturstudie pa 107 DCA studier som var utférda mellan aren 2003 och
2016. Forskarna pavisade stora brister i DCA studiernas reliabilitet och validitet. Vi-
dare skriver de att det fanns manga fall dar studiernas deltagare inte svarade svarade
inte i enlighet med de nyttoaxiom som DCA bygger pa (se Bilaga A).

Schaafsma & Hockley (2016) diskuterar &ven att det &r viktigt att ha i atanke att
de undersokta studierna berérde sa kallade Non-Market Environmental Goods och
slutsatserna inte nodvéndigtvis ar helt applicerbara pa andra typer av produkter och
tjanster. Studiens forfattare framhaller dock att Stated Preferences ar den enda till-
giangliga datan i manga fall och avrader darfor inte fran metoden. Déremot argumen-
terar de for att studierna ska anvindas med stor forsiktighet och garna i kombination
med tillganglig RP-data. Fuji & Gérling (2003) jamforde de angivna preferenserna hos
pendlare i Japan med deras beteende efter att en ny tunnelbanelinje invigts. Studien
foreslar att skillnaden i angivna preferenser (SP) och deras faktiska beteeden (RP)
kan forklaras med hjélp av sa kallad attitydteori inom psykosocial forskning.

3.3.2 Forundersokning

Den kvantitativa undersokningen genomfoérdes genom en enkétstudie med hjalp av
Discrete Choice Analysis (DCA), se Bilaga A. DCA &r ett analysverktyg som bygger
pa undersokningar dar deltagarna far vélja mellan olika hypotetiska eller verkliga
scenarier. Hicks (2002) skriver att verktyget kan anvinds for att undersoka till exem-
pel hur nya styrmedel paverkar beteenden. Paczkowski (2016) argumenterar att DCA
som verktyg ar en lamplig metod for att studera kopbeslut. Detta eftersom studiens
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deltagare far vélja mellan olika erbjudanden och gora trade-offs, likt en verklig beslut-
situation. Programvaran JMP anvéndes for att gora analysen. Programmet benédmner
de olika parametrarna som undersoks med namnet “attribut”, dér ett attribut kan
ha tva eller flera nivaer. Leveranstyp kan exempelvis vara ett attribut med nivaerna
hemleverans och postombud.

Phillips et al. (2013) beskriver att det ofta ar virdefullt att ligga mycket tid pa
att se till att de fragor som stélls i en enkét verkligen genererar de svar som eftersoks.
Eliasson (2013) intygar och siger att det ar viktigt med forberedelser i kvantitativa
undersokningar eftersom de inte gar att komplettera i efterhand. For att fa fram vilka
attribut och nivaer samt 6vriga fragor som skulle inga i enkdten gjordes déarfor bade
kvalitativa intervjuer, litteraturstudie och en kort enkatundersokning med 21 svaran-
de. Eliasson (2013) och Bryman & Bell (2011) menar att det manga ganger kan vara
en fordel att anvinda bade kvantitativa och kvalitativa metoder samtidigt. Utifran
dessa resultat kunde enkatens utformning bestammas, varefter en testenkét skickades
ut i syfte att fa feedback. Sju personer svarade, och sma justeringar gjordes, vilket
resulterade i den slutgiltiga enkaten.

3.3.3 Enkatdesign

I detta avsnitt presenteras hur enkéten utformades, med huvudsakligt fokus pa DCA-
delen. Hela enkétens innehall konstruerades i Google Survey (se Bilaga B) som bestod
av fyra huvudsakliga delar:

1. Introduktion och fragor relaterade personens senaste e-handelskop déar paketet
inte levererats i brevladan.

2. Studiens tolv huvudfragor med tva olika distributionserbjudanden att valja mel-
lan i varje fraga.

3. Ytterligare demografiska fragor varav vissa frivilliga.

4. En frivillig 6ppen fraga angdende om nagot sérskilt paverkade den svarandes
val av distributionserbjudande i enkéten.

I Tabell 3 och 4 presenteras de val av attribut och nivaer som som bestamdes under
forundersokningen. Som hjalpmedel anvandes programvaran JMP som inneholl alla
verktyg som kravdes for att skapa en DCA undersokning, samt i ett senare skede
presentera och analysera resultatet. Anledningen till att antalet prisnivaer blev sa hogt
berodde pa att enkéten baserades pa de svarandes senaste e-handelskop. Svarigheten
med detta var mojligheten att betalningsviljan for frakt kunde tankas variera valdigt
mycket beroende pa vilken typ av produkt som det géllde.
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Tabell 3: DCA-analysens valda attribut och dess nivaer

Attribut Nivéer i enkéten Nivéer i JMP
(Anvinda namn i JMP)
Pris -0 kr Kontinuerlig skala
(Price) -20 kr

-40 kr

-60 kr

-80 kr

-100 kr

-120 kr
Leveranstid -Tkvill -0
(D time) -tva arbetsdagar -2

-sju dagar/fem arbetsdagar -7
Leveranstyp -Hemleverans utan krav pa narvaro -H no sign
(D type) -Hemleverans med krav pa ndrvaro 18-22 | -H 18-22

-Upphémtningsstille -Pickup
Ekologisk hallbarhet (Sustainable) | -Klimatkompenserad transport -Yes

-Standard transport -No

Tabell 4: Forklaring av attribut

Pris Priset dr mattstocken pa de Ovriga tre attributens vérden

Leveranstid | Den tid det fran att ordern laggs tills att ordern &r framme vid sin destination

Leveranstyp | Leveranstyper beskriver var och hur paketet nar sin mottagare.

Ekologisk Beskriver om transporten #r klimatkompenserad eller inte. Ar den klimatkompenserad skulle den
Haéllbarhet fortfarande kunna vara en lastbilstransport men i sa fall har utsldppen koldioxidutslappen. Det hade
ocksa kunnat vara en cykel transport, men ingen distinktion gors i begreppet. Standardtransport ses som

en klassisk lastbilstransport.

Valda nivaer och attribut lades in som en Tabell i JMP déar enkétens DCA-relaterade
fragor automatiskt genererades av programmet. En iterativ process kravdes héar dér
viktning av de olika nivaerna justerades flera ganger tills inget alternativ sags som
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dominant (ett alternativ som alltid blir valt pa grund av att det andra ar uppenbart
samre).

3.3.4 Utskick av enkatstudie

En vanlig problematik med enkétundersokningar ér att fa ihop en tillracklig mangd
anviandbara svar. Detta resulterar i en rad utmaningar, bland annat att na ut till ett
tillrackligt antal manniskor med enkéten, att fa dem att svara pa den och att undvika
partiska svar som foljd av exempelvis icke representativt urval eller vinklade fragor
(Phillips et al., 2013). Enligt Eliasson (2013) kan svarigheten i att samla in svar i en
enkatundersokning vara just bristen pa den ménskliga kontakten som enkatundersok-
ningar innebér. Etikan, Musa & Alkassim (2016) forklarar att begreppet conveinience
sampling innebar att ett urval i en undersokning valts av praktiska skal for att moj-
liggora en stort antal svar. Vidare beskriver de att detta kan generera svar som inte
ar representativa. For att bemota problematiken med att fa in ett tillréckligt stort
antal svar gjordes utskick via sociala medier och privata meddelanden till personer i
forfattarnas kontaktnat. Detta innebar att urvalet kom ur en conveinience sampling.

3.4 Kvalitativ datainsamling

Projektets kvalitativa metod genomfordes via en intervjustudie. Intervjuobjekten val-
des bland annat av tekniken snowballing (Hennink et al,, 2011) och kommer forklaras
mer i Kapitel 3.4.1. Totalt intervjuades nio stycken distributionsrelaterade organisa-
tioner, vilka kan ses i Tabell 5. Ett dilemma i kvalitativa undersokningen var att veta
hur manga intervjuer som bor utforas. McCracken (1988) menar att antalet intervjuer
ar av mindre vikt och att det istéllet ska fokuseras pa informationen som fas ut av in-
tervjuerna, vilket blev centralt i undersdkningen. Sjélva intervjuerna utfordes genom
metoden semi-strukturerade intervjuer som kommer beskrivas mer konkret nedan.
Datan i form av beskrivningar av hallbara urbana distributionslésningar, var menad
for att enklare kunna framstélla hur de distributionsrelaterade organisationerna ar-
betar och tanker. Tillsammans blir den kvantitativa och kvalitativa undersokningen
en helhetsbild av vad kunden eftertraktar och distributionslosningar som kan méota
dessa behov.

3.4.1 Intervjuobjekt

De distributionsrelaterade organisationer som undersoktes valdes via tva satt. Det
forsta med tekniken snowballing, vilket innebéar intervjuobjekten tillfragas om de
kdnner till nagot ytterligare intervjuobjekt som matchar vad projektet undersoker
(Hennink et al., 2011). Vid anvindandet av tekniken snowballing, holls forst tva pi-
lotintervjuer med sakkunniga personer inom urban distribution for att fa en forsta
inblick och végledning. Sedan under intervjuerna med de distributionsrelaterade or-
ganisationerna stélldes foljande fraga i slutfasen: “Vet ni nagot up and coming foére-
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tag/losning inom urban logistik?“. En risk med snowballing ar att intervjuobjekten
enbart rekommenderar nya objekt inom en och samma krets, vilket gor att det in-
te bildas en helhetsuppfattning. Det har gor att det ar viktigt att hamna hos rétt
intervjuobjekt fran borjan. Ett nodvandigt stéllningstagande blir ocksa nar inga fler
intervjuobjekt ska undersokas. For den har studien valdes det att stanna nér inter-
vjuobjekten borjade ndmna organisationer dar flertalet redan var kontaktade.

Det andra séttet var att distributionsmarknaden studerades noga utifran vilka dis-
tributionslosningar som var ekologiskt hallbara i urban milj6. Granskningen skedde
genom att sekundardata i form av rapporter, transportforetags hemsidor och artiklar
undersoktes, vilket gav upphov till diverse aktorer som var intressanta for rapportens
fragestéllning. Totalt undersoktes nio stycken organisationer. De olika organisatio-
nerna valdes med motiveringen att de gav en bred syn pa de urbana hallbara distri-
butionslésningar som finns i Norden. I linje med McCrackens (1988) mening att det
i kvalitativa metoder inte behover fokuseras pa kvantitet, samtidigt som Bryman &
Bell (2011) menar att det ska kunna besvara fragestillningarna, si bestamdes anta-
let intervjuer vara tillrackligt. Distributionslosningarna samt bakomliggande aktorer
presenteras i Tabell 5 nedan.
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Tabell 5: Beskriver vilka distributionslosningar som valdes att undersoka och vilka
foretag som stod bakom dem

Distributionsrelaterad Informant Personlig/ telefonledes | Tid per

organisation intervju eller intervju
sekundirdata

Best Transport Jonas Wahlstrom, chef miljo | Telefonledes intervju 30 min

och kvalité, affdrsomrade

hdlsa
Bring Niclas Coster, omradeschef | Telefonledes intervju 30 min
Schenker Consulting Linda Borgenstam, VD, & Personlig intervju 70 min

Emelie Klasson, konsult

DenCity Yvonne Adolfsson, Telefonledes intervju 60 min

afférsutvecklare e-handel &

logistik PostNord
Glue Carl Johan Grandinson, VD | Telefonledes intervju 35 min
PostNord Soren Boas, senior rdadgivare, | Telefonledes intervju 45 min
hallbarhet och miljo
Renz Sweden Tommy Johansson, key Telefonledes intervju 45 min

account manager

Sendify Max Schagerstrom, Personlig intervju 60 min
produktchef

Stadsleveransen Christoffer Widegren, Telefonledes intervju 30 min
projektledare

3.4.2 Intervjuprocessen

Syftet med en kvalitativ studie ar att fa insikt i informantens subjektiva perspektiv,
och det var darfor essentiellt att konstruera guider som inte var for ledande. Det
var viktigt att uppratthalla 6ppenhet i intervjuerna, dels for att informanterna skul-
le kdnna sig bekviama och vilja dela med sig av vérdefull information samt for att
dialogen inte skulle bli anstrangd och av den anledningen ge undermaliga resultat.
Hennink et al. (2011) ndmner att probes (6versitts till svenska direkt som “sond”)
kan anvindas for att leda informanten till att prata om vissa saker som ar nodvandiga
for att besvara studiens fragestallningar.
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Att anvinda probes innebar enligt Hennink et al. att fragor formuleras som &r 6ppna
till sin karaktéar, och som de innehaller nyckelord fran studiens fragestdllningar och
teoretiska ramverk. Pa sa vis beholls 6ppenheten i intervjuerna, samtidigt som for
fragestéllningarna viktig information kunde erhallas. Bryman & Bell (2011) beskriver
samma sak, med bendmningen specifika teman istéallet for probes.

Intervjumetodiken som anvindes byggde pa intervjuguider. En intervjuguide bestar
av ett antal fragor av 6ppen karaktér, som enligt Hennink et al. (2011) framst ska
fungera som ett stod. Detta skiljer sig fran exempelvis ett frageformulér, dar malet &r
att en svarande ska ge definitiva svar pa en uppsattning fragor. Bryman et al. (2011)
foresprakar ocksa detta tillvigagangssatt. Tva huvudsakliga typer av kvalitativa inter-
vjuer beskrivs: ostrukturerade samt semistrukturerade intervjuer. Den forsta bygger
pa att forskaren eventuellt stiller en enda fraga under hela intervjun utifran vilken
informanten far associera véldigt fritt. Den andra typen, som intervjuerna i denna
undersokning byggde pa, ér semistrukturerade intervjuer dar viktiga probes/specifika
teman baddas in i 6ppna fragor. En unik uppsattning fragor formulerades for varje
intervju. Dessa finns i Bilaga C.

En typisk struktur pa intervjuguider for kvalitativa intervjuer ar enligt Hennink et
al. (2011): introduktion, 6ppningsfragor, nyckelfragor och avslutande fragor, vilken
var grunden for intervjuerna i denna studie. I introduktionsfasen fick informanterna
hora om studiens syfte och utformning samt hur den insamlade informationen skulle
komma att anvandas.

Oppningsfrdgorna, som var den andra intervjufasen som beskrevs av Hennink et al.
(2011), anvéndes for att bygga momentum i dialogen innan de viktigaste fragorna
stalldes. Syftet var att maximera svarskvalitén pa nyckelfragorna. De syftade till att
Oppna upp for att informanten skulle fa tala fritt och kdnna att det fanns ett genuint
intresse for vad denne hade att siga. Dessa fragor formulerades sa att de kretsade
kring de kommande nyckelfragorna, men pa ett brett och 6ppet vis. I intervjuns mitt-
fas var fokus att fa ut den information som kunde bidra till att besvara studiens
fragestallningar. Har stilldes sa kallade nyckelfragor, de mest centrala fragorna for
studien. De handlade om den intervjuade organisationens syn pa kundbehov, vilka
utmaningar som finns i att mota dessa pa ett héallbart vis och vilka l6sningar aktoren
arbetar med utifran detta (Hennink et al., 2011).

For att avrunda intervjun anvandes avslutande fragor, for att skapa en foljsam helhet.
Det &r enligt Hennink et al. (2011) viktigt att inte gora ett abrupt avslut i intervjun
sa fort den sokta informationen ar erhallen. Respekt ska visas for intervjuobjektets
engagemang genom att fasa ut intervjun. Som avslutningsfraga anvandes konsekvent:
"Vad har ni (organisationen) for vision framoéver?”. Syftet med denna fraga var att
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aterfora samtalen till en Oppnare karaktir och ge informanterna mojlighet att av-
runda intervjun nar de fann det l&mpligt. Intervjuerna dokumenterades genom att
lopande anteckningar som var relevanta for studien togs.

3.5 Metod for analys av data

Intervjumaterialet och enkatresultatet analyserades med kvalitativ dataanalys. Bland
annat kodning anviandes. Kodning innebér att etiketter satts pa delar som verkar
kunna vara av teoretisk vikt eller praktisk betydelse. Som tidigare ndmnt grundar sig
Discrete Choice Analysis pa den ekonomiska teorin om att ménniskor vill maximera
sin nytta, Utility Theory (Paczkowski 2016). Detta &r en forutsiattning i analysen.
Programmet JMP utfor med hjalp av enkéten en Discrete Choice Analysis vilket i sig
ar ett analysverktyg som bryter ner de svarandes prioriteringar av olika attribut hos
olika parametrar.

En vanlig metod for att kombinera kvantitativ och kvalitativ metod &r att lata den
kvalitativa forskningen fungera som stod for den kvantitativa forskningen (Bryman
& Bell, 2011). Detta tillimpades vid analys av resultaten. Kunskapen fran intervjuer
med experter och branschfolk anvindes for att bekréifta samband som identifierades
i enkaten och bidrog till en starkare analys. De skillnader som identifierades mellan
intervju-objektens uppfattning och konsumenternas Stated Preference var ocksa myc-
ket vardefulla da dessa bidrog till en potentiellt identifierad lucka i kunskapsliget
kring kundbehov.

De kvalitativa resultaten analyserades bland annat med en sa kallad “tematisk ana-
lys”. En teknik som innebar att leta efter gemensamma teman i olika intervjuer och
pa sadan bygga upp ett kvantitativt stod for vad olika intervjuobjekt kan ha ge-
mensamt. (Bryman & Bell, 2011). I var rapport uppfyller detta syftet att identifiera
gemensamma eller olika uppfattningar om kundbehov i distributionsbranschen och
bildar tillsammans med jamforelse med resultat fran enkdtundersokningen ett verktyg
for att besvara fragestallningen hur distibibuitonsrelaterade organisationerna moter
kunders behov.

Sammantaget vagdes de olika parametrarna samman for att ge en bild dels av vad
kunder prioriterar vid ett distributionserbjudande och hur distibibuitonsrelaterade
organisationer kan mota dessa 6nskemal.

3.6 Studiens forskningskvalitet

Nedan forklaras hur studien forhallit sig till &mnena validitet, reliabilitet och etiskt
forskande, vilka &r centrala begrepp for en forskningsstudie.
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3.6.1 Validitet

Validitet handlar i stora drag om en metods relevans, det vill saga hur val metoden
uppfyller sitt initiala syfte och méter just det som det &r tankt. Vanligtvis delas va-
liditet in i tva dimensioner, extern och intern. Intern validitet handlar om hur vél
resultatet fran undersokningar stammer 6verens med verkligheten. Extern validitet
handlar om hur generaliserbart resultatet ér, det vill sdga huruvida det kan appliceras
pa andra exempel eller inte (Gunnarsson, 2002).

Vissa utmaningar kopplade till validitet och enkéter identifierades. Bryman & Bell
(2011) beskriver att det finns en stor risk att métprocessen kan ge en obefogad kénsla
av precision och riktighet pa grund av att verktyget som anvands kan ge exakta siffror
utifran information som fran bérjan var godtycklig. Eliasson (2013) forklarar vidare
att det ar stor risk att det sker missforstand da den ménskliga kontakten saknas och
att det forekommer att enkétsvararen av olika anledningar inte forstar fragorna. For
att mota dessa utmaningar anvandes ett Discrete Choice Analysis-koncept i samrad
med en omradesexpert. Enkaten utformades ocksa med hjélp av en féorundersokning
och pilotstudie for att fanga upp och atgérda eventuella brister.

For att uppna en hog validitet pa intervjustudien tillaimpades kélltriangulering, det
vill sdga flera foretag med olika 16sningar och synsatt pa logistik och hallbarhet in-
tervjuades. Detta skriver Gunnarsson (2002) bidrar till en hégre validitet. Resultatet
fran intervjuerna har dven jamforts med andra kéllor i den méan det varit mojligt.
Gunnarsson (2002) beskriver vidare att hogre validitet kan uppnas om informanterna
far chansen att rédtta felaktiga uppgifter och missuppfattningar, vilket samtliga har
fatt.

3.6.2 Reliabilitet

Reliabilitet syftar till hur tillforlitliga resultat som studiens métningar har utfort
(Gunnarsson, 2002). Sett till enkéten och intervjuerna handlar det alltsa om hur till-
forlitligt resultatet &r.

For att uppna sa stor reliabilitet som mojligt i enkaten vidtogs ett antal atgarder.
Enligt Orme (2010) &r det onskvért att sikerstilla ett tillréckligt stort svarsunderlag
for att kraftigt minska det statistiska métfelet. For att uppskatta antalet svar som
behovs i SP-studier ér det vanligt att forskare och marknadsanalytiker anvander sig
av olika tumregler (Janssen, Hauber & Bridges, 2018). Orme (2010) rekommenderar
att antalet svar ar sa stort att foljande forhallande uppratthalls: (nta)/c>500 dar n
ar antalet svar, ¢ ar antalet uppgifter och a ar antalet alternativ for varje uppgift. For
studier av huvudeffekter ar ¢ det maximala antalet nivaer for ett enskilt attribut. Som
generella riktlinjer menar Orme att antalet svar bor vara mellan 150 och 1200, men
300 respondenter ér ofta tillrackligt. For studier av segmentering och undergrupper
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bor varje undergrupp besta av runt 200 svar. Dock kan mellan 30 och 60 svar vara
tillrackligt om studien ar av utforskande karaktar eller har som syfte att underbygga
en hypotes (Orme, 2010).

Wardman (1998) forklarar att det finns en tendens att deltagare i Stated Preference
studier svarar annorlunda pa enkéter &n hur de faktiskt agerar i verkligheten. Gill-
ham (2008) skriver att anonyma enkdtundersokningar kan ge mer riattvisande svar
an manga andra Stated Preference metoder. For att oka svarens reliabilitet gjordes
anstrangningar for att enkitens utformning inte skulle paverka deltagarna och att
enkéaten skulle vara latt att forsta och anvinda. Eftersom det kan uppfattas mindre
socialt accepterat att inte agera hallbart gjordes sirskilda anstrangningar for att inte
paverka deltagarna. Exempelvis diskuterades vilken bild som skulle anvindas och hur
det hallbara alternativet skulle benamnas.

Bryman & Bell (2011) menar att trovirdighet béttre beskriver reliabilitet i den kvali-
tativa forskningen. Med trovardighet menas att det ges en djup redogorelse av studien,
att forskningen har utforts enligt de regler som finns och att personlig vardering eller
teoretisk inriktning ej har paverkat studien. For att uppna trovardighet har intervju-
erna atergetts djupt och noggrant. De intervjuobjekt som medverkat i studien har
tydligt informerats om deras roll i undersokningen samt undersokningens syfte. In-
tervjuerna har ocksa atergetts djupt och noggrant. Ljudinspelning hade kunnat ¢ka
kvalitetén ytterligare, dd Bryman & Bell (2011) skriver att en stark fordel med detta
ar att man har alla exakta formuleringar att tillga. Trots att inga samtal spelades in
genomfordes varje intervju av tva personer, diar en kunde stélla fragor och en annan
anteckna noggrant.

3.6.3 Etik

Bryman & Bell (2011) skriver att forskare bor agera etiskt genom att informera
samtliga berérda om studiens syfte, vilka villkor de deltar pa samt att endast anvin-
da insamlad information till forskningsdndamalet. For att uppna detta informerades
samtliga intervjuobjekt och respondenter om syftet och deras roll i studien. Vidare sa
har alla intervjuobjekt informerats om att innehallet kommer att bli offentligt. Veten-
skapsradet (2002) skriver att en viktig forskningsetisk aspekt ar att deltagandet ska
vara helt frivilligt och kunna avbrytas pa begaran. Samtliga intervjuobjekt fick déarfor
chans att ge eventuella synpunkter innan studien publicerades. Vetenskapsradet skri-
ver aven att uppgifter som kan uppfattas som kéansliga inte ska avrapporteras pa ett
sitt sa att individer kan pekas ut. Med utgangspunkt i detta holls alla respondenter
i enkdten anonyma.
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4 RESULTAT

I det har kapitlet kommer det beskrivas resultatet fran den kvantitativa och kvalitativa
undersokningen. For att underldtta tydningen kommer presentationen ske utifran
fragestallningarna dar den kvantitativa delen ar forst och dérefter den kvalitativa
delen. Kapitel 4.1 beskriver studiens kvantitativa resultat och kapitel 4.2 beskriver
studiens kvalitativa resultat.

4.1 Studiens kvantitativa resultat

I detta kapitel redogors for relevanta resultat fran enkatundersokningen. For fullstan-
dig information och mer utforliga grafer och tabeller, se Bilaga D och E.

4.1.1 Bakgrundsinformation och urval

Det samlades in 320 svar varav tio ogiltigforklarades eftersom dessa svarat fel pa en
inledande kontrollfraga. Vad géller avstand till narmaste postombud hade 74 % 1 km
eller narmre. 65 % tog sig till sitt postombud till fots. Medianaldern var 23 ar. Kons-
fordelningen var jamn med 53 % kvinnor och 47 % maén, alder och konsfordelningen
visas 1 Figur 2 Av enkétens 310 svar valde 307 att svara pa bakgrundsfragorna om
alder och kon.

75+ Man Kvinna
70-74
65-69
60-64
55-59
50-54
45-49
40-44
30-34

oL

100 50 0 50 100

Figur 2: Antal svar fran den kvantitativa understkningen fordelat pa alder och kén
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4.1.2 Resultat fran enkatens oppna fraga

For att ge utrymme for respondenter att komplettera sina svar stalldes en 6ppen
fraga sist i enkdaten. Av de 310 svarande var det 68 personer som valde att svara
pa fragan. Utav dessa var 10 svar av typen “Ja”, “Nej” eller ndgot annat som inte
kunde anvéndas ytterligare. Totalt sett hade den 6ppna fragan en svarsfrekvens pa
drygt 19 % om de oanviandbara svaren exkluderas. Foljande fraga stalldes: “ Var det
nagot sdarskilt som gjorde att vissa leveransalternativ i fragorna inte var aktuella? Ex:
Ditt paket var for stort for att hamta pa station, émtalig vara etc. Om inte, ldmna
blankt svar.” Svaren pa fragan analyserades tematiskt och resultatet presenteras i
Figur 3. For samtliga svar pa den 6ppna fragan, se Bilaga D, Tabell D2. Totalt sett
analyserades svarens innehall efter tio olika teman, om temat “oanvidndbara svar”
inkluderas. Ett svar raknas till temat om svarets innehall ger medhall till temats
pastaende. Hos enskilda svar kunde flera teman identifieras, beroende av svarens
innehall och utforlighet. Kategorin “Specialfall” anvindes for svar som antingen var
unika eller inte kunde kategoriseras enligt andra teman.

30

10
. O 1 -

“Det ar viktigt

IR . “Paketet: . I med IR “Jag @ li

“Det ar viktigt “Priset var aketets . “Varuvardet “Det & mindre . “Det ar viktigt ‘ag araroig

. ... . storlekeller vikt . . . o klimatkompens for paketets

med flexibla mycket viktigt N paverkade min Specialfall viktigt med kort med kort N X

- .. o paverkade . e o erad eller o sakerhet vid
tider /avgbrande . betalningsvilja leveranstid e leveranstid "

mycket miljovanlig hemleverans

transport”
M Antal svar 28 10 9 8 7 6 3 2 2

Figur 3: Tematiskt indelning av svaren pa enkétens 6ppna fraga

4.1.3 Betalningsvilja for studiens attribut

Resultatet av enkatstudien visade att samtliga attribut hade en statistisk signifikans,
det vill saga att det med en given felmarginal kan konstateras att resultatet inte
beror pa slumpen. Resultatet presenteras i Figur 4. Betalningsvilja ar ett matt som
programmet JMP tar fram med hjilp av den berdknade nyttan for varje niva av var-
je attribut (se Bilaga A). Betalningsviljan inom varje attribut ges relativt den lagst
varderade nivan, som i JMP benédmns som baseline values. De lagst varderade nivaer-
na for respektive attribut var foljande; "fem arbetsdagars leveranstid”, “hemleverans
med krav pa narvaro kl 18 till 22” och “ej klimatkompenserad”. Betalningsviljan vi-
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sar vad respondenterna i genomsnitt ar beredda att betala for att fordndra attributet
till en annan niva. Exempelvis var betalningsviljan i snitt 20,48 kr for att forandra
leveranstiden fran fem till tva arbetsdagar, och 8,05 kr for att ga fran tva till noll
arbetsdagar.

Leveranstid Leveranstyp Ekologisk hallbarhet
40,0 kr
35,0 kr
30,0 kr
25,0 kr
20,0 kr
15,0 kr
10,0 kr
5,0 kr

00 kr s . Heml o Hemleve
Fem Tva Noll em everanns Upphéamtning em everanf Standardtrans Klimatkompen
arbetsdagar = arbetsdagar = arbetsdagar med krav pa a postombud utan krav pé ort serad
g g g narvaro 18-22 pap! narvaro p

m Ovre konf. 0,0 kr 23,5 kr 33,8 kr 0,0 kr 20,0 kr 22,3 kr 0,0 kr 28,2 kr

@Betalningsvilja 0,0 kr 20,5 kr 28,7 kr 0,0 kr 17,0 kr 19,5 kr 0,0 kr 25,7 kr

M Undre konf. 0,0 kr 17,5 kr 23,6 kr 0,0 kr 14,1 kr 16,7 kr 0,0 kr 23,3 kr

m Ovre konf. ([@Betalningsvilia ®Undre konf.

Figur 4: Betalningsvilja for fordndring av attributens nivaer. De blaa staplarna visar
det 6vre och undre intervallgranserna for ett 95 % konfidensintervall. Baserad pa Bilag
E, Figur E1 och E2

Programvaran JMP anviandes édven for att undersoka potentiella samspelseffekter mel-
lan studiens attribut och den demografiska information som fanns tillganglig. De sam-
spel som hade en statistisk signifikans finns tillgingliga i Bilaga E, Figur E3. Endast
ett samspel ansags vara av intresse for rapportens fragestallning, vilket var samspel
mellan attributet leveranstyp och paketets vikt. Detta undersoktes narmare dér en
tydlig skillnad i resultatet kunde utldsas mellan paket tyngre an 5 kg jamfért med
paket pa 0-5 kg. For att spegla fordndringarna pa ett tydligt satt anvindes JMPs
enhet wutility som &ar upplevt viarde och fungerar som en relativ enhet. Enheten ar
utformad sa att summan av det upplevda vérdet for alla nivaer inom ett attribut ar
noll. Utifran Figur 5 kunde det utlésas att det upplevda vardet av upphamtningsstélle
minskar kraftigt vid tyngre paket samtidigt som hemleverans med krav pa narvaro
mellan kI 18-22 okar i vérde.
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Ranking av leveranstyper for paket mellan 0-5 kg Ranking av leveranstyper for paket tyngre an 5 kg

0,600 0,600

0,400 0,400 l
- -
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-0,200

0,200

0,000 |Diagramomrade
-0,200

-0,400
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Upplevt virde (relativ skala)

-0,400

-0,600
-0,600

® Hemleverans med krav p nirvaro 18-22
® Upphamtni

Hemleverans utan krav pa narvaro

Figur 5: Inbordes ranking av attributet leveranstyp:s nivaer utifran paketvikt. De blaa
staplarna visar det 6évre och undre intervallgranserna for ett 95 % konfidensintervall.
Baserad pa Bilaga E, Figur E4 och E5.

Betalningsuviljan for attributet leveranstid

Resultatet fran enkatundersokningen indikerar att leveranstid ar viktigt upp till en
viss grans. Betalningsviljan var hog for att fa leveransen pa tva dagar istéllet for
fem dagar. Daremot var betalningsviljan relativt lag for att fa leveransen efter noll
arbetsdagar istéllet for tva (se Figur 4).

Pa den 6ppna fragan uppgav tva personer svar som indikerade att kort leveranstid
var viktigt for dem, medan sex personer uppgav att kort leveranstid inte var viktigt
for deras beslut. Foljande citat visar pa olika respondenters syn pa leveranstid: “Pa-
ketet var inte nagot som jag hade storre behov av att fa snabbt, sa att ett paket kom
senare gjorde inte sa mycket saldinge det var billigt” och “Produkten jag bestdllt var
till ett trasigt fordon, som jag ville ha hem snarast for att kaga (laga) fordonet. Déirav
vardesatte jag leveranstid hogre dn jag kanske normalt skulle gjort”

Betalningsviljan for attributet leveranstyp

Resultatet visar att hemleverans med krav pa néarvaro mellan kl 18-22 var en leve-
ranstyp som respondenterna inte virderade hogt. Man kan ocksa se att postombud
varderas en aning lagre dn for hemleverans utan krav pa narvaro (se Figur 4).

Néar samspel undersoktes visade sig leveranstyp ha ett signifikant samspel med pa-
ketens vikt. Det som kan konstateras utifran resultatet ar att en tydlig forandring
av kundernas upplevda varde av de olika leveranstyperna sker nar vikten pa pake-
ten Overstiger 5 kg enligt Figur 5. Den storsta forandringen ar att upphémtningstalle
varderas betydligt lagre én tidigare , samtidigt som framfor allt hemleverans mellan
kl 18-22 okar i varde. Det innebér alltsa att betalningsviljan for hemleverans ar be-
tydligt hogre for tyngre paket och séarskilt giallande hemleverans utan krav pa narvaro.
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Nagra av de teman som uppkom i den Oppna fragan relaterar till preferens av le-
veranstyp. Hemleverans med krav pa narvaro vid en viss tid innebar ett oflexibelt
alternativ. 27 personer indikerade i sina svar att flexibilitet var viktigt, och manga
niamnde att kravet pa nirvaro vid hemleverans var sirskilt besvirligt. Aven paketets
vikt eller storlek paverkar preferenser av leveranstyp, vilket nio av den 6ppna fragans
svar indikerade. Tva svar uttryckte en oro for stoldrisk vid hemleverans utan narvaro.
Foljande exempel visar pa hur olika svaranden resonerat kring val av leveranstyp.
”Det gar inte att garantera stéldfritt utanfor min déorr, jag hade inte litat pa ett sa-
dant alternativ. Jag dr ej heller hemma mellan 18-22 sdrskilt ofta, ddarfor vdrderar
jag hdogst att hamta hos postombud”

Betalningsviljan for attributet ekologisk hallbarhet

Resultatet visade att betalningsviljan for en ekologiskt hallbar transport var hog och
ungefar lika stor som skillnaden i betalningsviljan mellan den kortaste och langsta
leveranstiden (se Figur 4).

Tre av svaren pa den Oppna fragan indikerade att klimatkompensation var viktigt
for personens val av fraktalternativ. Trots den hoga betalningsviljan var det alltsa
forhallandevis fa personer som i den Oppna fragan indikerade att klimatkompensa-
tion var avgorande for deras beslut.
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4.2 Resultat av den kvalitativa undersokningen

I den har delen presenteras resultaten fran intervjuerna samt den insamlade sekun-
dardatan. Resultatet valdes att presenteras i form av nyckelkoncept, vilket innebér
att resultatet presenteras tematiskt dér varje avsnitt fokuserar pa ett koncept. Detta
gor att resultatet blir lattare att overblicka och analysera. De centrala begreppen som
utgor nyckelkoncepten ar kundbehov, utmaningar och distributionslosningar.. Nedan
i Tabell 6 presenteras samtliga distributionslosningar som har undersokts i projektet
och vilka distributionsrelaterade organisationer som star bakom dem.

Tabell 6: Visar samtliga distributionslosningar samt vilka distributionsrelaterade
organisationer som star bakom dem

Distributionsrelaterade organisationer Distributionsléosning
Best Transport Cykelbud
Bring Cykelbud, digitala las
Schenker Consulting Mikroterminaler
DenCity Néra-hemmet-leveranser
Glue Digitala las
PostNord Paketboxar
Renz Sweden Intelligenta boxar
Sendify Smart transport
Stadsleveransen Samlastningscentraler

4.2.1 Distributionsrelaterade organisationers syn pa kundbehov

Vid intervjuernas mittfas lag fokus pa att fa information som kunde bidra till att
besvara projektets andra fragestallning. Da stélldes bland annat fragan hur de dis-
tributionsrelaterade organisationerna sag pa kundbehov och vilka de sjialva upplevde
fran kunderna. Flexibilitet var det kundbehovet som namndes flest ganger, vilket kan
ses i Figur 6. Nar organisationerna talar om flexibilitet innefattar det bade flexibilitet
i tid och plats. Tidsprecision togs upp av tre stycken organisationer. Det fanns olika
uppfattningar om begreppet tidsprecision, vilket kommer att redogoras for nedan. De
tva minst namnda kundbehoven var snabbhet och fraktpris.
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Antal organisationer som har namnt ett visst kundbehov
N

Flexibilitet Tidsprecision Snabbhet Fraktpris

De framsta kundbehoven

Figur 6: Visar de mest ndmnda kundbehoven fran intervjuerna

Flexibilitet

Flexibilitet var utifran de distributionsrelaterade organisationerna det populdraste
kundbehovet. Hela sju av nio organisationer tog upp det som en av deras centrala
syner pa vad dagens kunder vill ha. Flexibilitet &r ett relativt brett begrepp och or-
ganisationerna har darfor sina egna tolkningar pa det.

Best Transports chef for miljo och kvalité menade att det ska kunna ga att dndra
i ordern bade nér och var levereras ska ske, i sd god man som mojligt efter att be-
stallningen ar gjord. Likasa omradeschefen pa Bring som beskrev att de fokuserar
pa flexibilitet kring nar och hur leveranser ska ske, speciellt hur kunden ska fa hem
leveransen. De testar i dagslaget flera olika alternativ pa hur leveranser ska komma
in i hemmet eller bilen utan att kunden &r nirvarande. Nar VDn och konsulten pa
Schenker Consulting och PostNords representant for DenCity namnde flexibilitet in-
kluderades dven valbarheten var leveransen ska ske nagonstans samt att det ska vara
fritt att &ndra och boka en ny leveransplats néra leveranstillfillet.

PostNords representant for DenCity pratade om transparens och var av uppfattning
att kunden vill veta nér och hur leveransen ska ske och fa information om vart varan
befinner sig. Glue har format hela sin produkt runt flexibilitet genom att kunden inte
ens behover narvara vid mottagning av leveransen. Det hir pastar VDn pa Glue leder
till en bekvamlighet som i sin tur resulterar i att kunder kommer e-handla mer an nar
de maste hamta ut varan vid till exempel ombud. PostNord Danmark har skapat na-
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got som heter flexileverering som ar just flexiblare leveransen, vilket senior radgivaren
inom hallbarhet och miljo for PostNord Danmark forklarar anledningen till i citatet:
"Hég grad av flexibilitet bade i tid och plats for leveransen dr vdldigt viktiga for vara
kunder”. Aven foretaget key account managern pa Renz Sweden ndmner flexibilitet
och da i form av att kunden sjalv far bestimma nér varan ska hamtas.

Tidsprecision

Organisationernas syn pa begreppet tidsprecision var att kunden inte ska behdva lasa
upp sig en langre tid for att behéva vanta pa forsenade leveranser. Det har forklarar
omradeschefen inom miljo och kvalité pa Best Transport nir han séger att det &r
speciellt viktigt att leveransen é&r i tid och att de vill kunna gora leveransfonstret for
kunden &nnu mindre. Den visionen fran Best Transport beskriver organisationens chef
for miljo och kvalité tydligt i citatet: ”Best Transport vill komma till att estimated
arrival time staimmer ndra pa 100 %”. Bade VDn och konsulten fran Schenker Con-
sulting och produktchefen pa Sendify tar upp tidsprecision och menar att det viktigt
attribut for att fa upp kundndjdheten med leveransen.

Snabbhet

Det bara tva foretag som tog upp begreppet snabbhet. Produktchefen pa Sendify
menade att snabbhet i leveransen spelar en stor roll for vilket transportalternativ
kunden véljer. Key account managern pa Renz Sweden hade en annan bild av be-
greppet snabbhet. De menade att med deras intelligenta boxar behover kunden bege
sig till ett ombud for att hamta ut varan, vilket underlattar for kunden. Kunden kan
istdllet ta vigen forbi boxen som &ar placerad i till exempel bostadsréittsforeningens
postrum och hamta upp varan snabbt pa vagen hem.

Fraktpris

Fraktpris var det kundbehovet som férst organisationer namnde. Produktchefen pa
Sendify var ensam om detta och han menade att det fortfarande star hogre som behov
hos kunden an vad exempelvis miljovanlighet gor.

4.2.2 Utmaningar i att mota kundbehov pa ett hallbart vis

Det finns en rad utmaningar for distributionsrelaterade organisationer i att mota be-
fintliga kundbehov pa ett hallbart vis. Nedan aterges utmaningar som de intervjuade
organisationerna framholl och i Figur 7 presenteras en sammanstillning av de som
var mest forekommande. Dessa kan sammanfattas som behovet av samverkan mel-
lan olika organisationer, komplexiteten i att optimera hemleveranser, utmaningar i
utformandet av distributionserbjudanden och teknologiska utmaningar.
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Antal organisationer som har ndmnt en viss utmaning

Samverkan Hemleveranser Distributionserbjudanden Teknologi

De framsta utmaningarna
Figur 7: Visar de mest ndmnda utmaningarna fran intervjuerna

Samuverkan

For att lyckas skapa effektiva och hallbara distributionssystem i urbana miljoer beho-
ver olika typer av distributionsrelaterade organisationer samverka. VDn och konsulten
pa Schenker Consulting menar att hardare och hardare krav pa hallbarhet innebér en
verklig utmaning, bade i form av kundkrav och regleringar fran regeringshall. Stader,
akerier och speditorer behover kunna samverka for att uppna fordndring for att be-
mota malsattningar, kring bland annat utslappsnivaer och buller, som bade blir fler
och mer ambitiosa.

Det finns utmaningar i samverkan mellan olika distributionsrelaterade organisatio-
ner, till stor del av konkurrensmassiga skal. Samverkansprojekt kan innebara att or-
ganisationer behover offra potentiell varumérkesexponering mot kunden. PostNords
representant for DenCity sade att samverkan mellan olika distributionsrelaterade or-
ganisationer lar kravas, och att detta i sig innebar utmaningar. Inte minst ur konkur-
renssynpunkt da last-mile dr en véldigt viktig del i kundupplevelsen i hela képpro-
cessen.

VDn och konsulten pa Schenker Consulting sade aven att det finns behov av ett
helhetserbjudande som exempelvis kombinerar hemleveranser, leveranser till ombud
och paketboxar. Foljande citat fran Schenker consultings VD syftar till att den radan-
de strukturen, dar ombud spelar en stor roll for e-handelsleveranser i urbana miljoer,
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behover kompletteras med andra losningar av kapacitetsmassiga skal: ” E-handeln vdz-
te med 15% forra aret till foljd av en stark konjunktur, och det utmanar ombudens
kapacitet”.

Stadsleveransen ér i grunden ér ett kommunalt initiativ for att minimera trafik och
trangsel i centrala Goteborg, och ar ett av flera satt att mota utmaningar i att ba-
lansera regleringar med incitament i arbetet med att uppfylla de politiska malen om
attraktiva gaturum i innerstaden. Det ar viktigt att inte forsvara for privata organisa-
tioner att finna lonsamhet. En 16sning som stadsleveransen har testat dr samlastning,
men det ar en utmaning att fa ekonomisk barighet i det. Stadsleveransens projektle-
dare forklarade foljande: ” En omlastning dr alltid en kostnad”.

Omréadeschefen pa Bring framholl att debatten om hallbarhet inom e-handeln ar
hogaktuell och att transportbranschen vill ta sitt ansvar. En utmaning i detta ar att
maximera fyllnadsgraden, nagot som ar noédvéindigt ur hallbarhetssynpunkt. Oavsett
fordonstyp ar det bra att ha sd manga leveranser pa sa kort striacka som mojligt, och
i detta ar ruttoptimering en nyckel.

Hemleveranser

VDn och konsulten pa Schenker Consulting ser stora utmaningar i hemleveranser, och
aven stor effektiviseringspotential i l6sningar for att mojliggora leverans nar kunden
inte &r hemma. Organisationen testar i nulaget hemleverans med hjalp av digitala
las tillsammans med, bland andra, PostNord och DHL for att fa till optimeringen av
hemleveranser. VDn pa foretaget Glue, som tillverkar digitala hemlas, framhéavde att
andelen bomkorningar som idag sker vid hemleveranser ar ohallbar samt att dagens
last-mile-processer med ombud och utlamning ar komplicerad for kunden. Foéljande
citat av Glues VD syftade till att belysa att kollektiva utlimningsstéillen kan innebéara
att kunden aker egen bil for att hamta upp sitt gods, vilket raderar de hallbarhetsmés-
siga vinningarna som finns om kunden tar sig till sitt ombud fossilfritt, exempelvis till
fots: ”Man kan hdvda att det dr bdttre att limna av allt vid ett enda utldmningsstdlle,
men dd mdste kunder dndd hdmta upp, kanske med egen bil”. Aven inom ramen for
DenCity har det framgatt att det inte ar hallbart att e-handelskunder aker bil i egen
bil och hamtar upp sitt gods hos ett ombud. Det ar darfér nodvéindigt att tillhanda-
halla leveranspunkter nara sitt hem, vilket &r en utmaning.

Senior radgivare inom héallbarhet och milj6 for PostNord Danmark sade att hem-
leveranser kan vara besvérliga da kundens nérvaro blir av stor vikt. I Danmark star
hemleveranser for 17 % av samtliga leveranssatt. En av deras storsta utmaningar ar
darfor att minimera antalet misslyckade leveranser. Det héar eftersom om kunden inte
ar hemma sa har de inte moéjligheten att forvara varan pa nagon saker plats till skill-
nad fran villor, i fororter, dér det ar vanligt att paket lamnas odvervakade utanfor
dorren i Danmark.
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En aspekt som chefen for miljo och kvalité pa Best Transport lyfte gallande hem-
leveranser ar att toleransen for tidsfonstrets bredd, det vill sdga hur linge en kund
kan forvintas acceptera att vara hemma och vénta pa en leverans varierar geografiskt.
For att beskriva att kunder i exempelvis Stockholm inte kan férviantas vara tillgéngli-
ga hemma under lika langa tidsperioder som kunder i Norrland sade Best Transports
chef for miljo och kvalité foljande: ” Fyra timmar ar mer @ Stockholm dan i Norrland”.

Distributionserbjudanden

Enligt PostNords representant for DenCity dr det en central utmaning for distribu-
tionsrelaterade organisationer att lyckas paverka e-handlare till att faktiskt presentera
de olika leveransalternativ som finns for kunden. Sedan ser produktchefen Sendify en
utmaning i att skapa erbjudanden av hallbara transportlosningar som blir attraktiva
for kunden. Det finns ett socialt varde i att kopa hallbara varianter av vissa tjanster
och produkter, kldder till exempel, som kanske inte ar lika framtrddande nar det gél-
ler godstransporter.

Teknologi

Chefen for miljo och kvalité pa Best Transport har malbilden att helt stialla om sin
fordonsflotta till fornyelsebara drivmedel till ar 2030, men har dessvarre inte ekono-
min att genomfora en sidan omstallning &nnu. Innovationstakten mot férnyelsebara
drivmedel ar ldgre inom de fordonskategorier som Best Transport till stor del anvén-
der i urbana miljoer, skapbilar och latta lastbilar, an for bussar och tunga lastbilar
till exempel. Det ar framforallt den tyska fordonsbranschen som driver denna trend.

Aven key account managern pa Renz Sweden uppgav att de har teknologiska ut-
maningar relaterade till deras produkterbjudande. Organisationen ser ett behov av
att kunna erbjuda ett molnbaserat paketboxsystem som kan anvindas av flera gods-
distributoérer, men har annu inte lyckats utveckla detta som onskat. Foljande sades
av den intervjuade key account managern fran Renz Sweden om rollen som organi-
sationen vill att deras produkt ska ha: ”Tanken dr att alla logistikféretag ska kunna
leverera till vara bozxar, sedan ligger utmaningen (att méta privatkunders behov) dven
pa logistikforetagen”. En tredje organisation som ndmnde teknologiska utmaningar
var Stadsleveransen, projektledaren dar menade att de har problem med utforma och
implementera ett vil samordnat IT-system.

4.2.3 Hallbara distributionslosningar

Nedan presenteras de utvalda distributionslésningarna och bakomliggande organi-
sation som intervjuades. Tabell 5 hanvisas till for att se vilka personer fran varje
organisation som intervjuades, hur den skedde och hur lange den varade.
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Cykelbud med Best Transport

Best Transport implementerar just nu cykelbud med eldrivna sa kallade cargo bikes i
Goteborg. De ar tankta for centrala leveranser av smagods. Konceptet bygger pa att
samtliga leveranser utgar ifran centrala hubbar och kors last mile med eldrivna cargo
bikes. Cargo bikes ar ett sitt for organisationen att ta ansvar for sitt avtryck pa mil-
jon. En utmaning med denna losning ar att det ar ganska begransade valméjligheter
for hubbarnas geografiska position. Det ar for tidigt att sdga nagot om resultaten av
detta initiativ.

Vart att namna ar att Best Transport dven testar leveranser till paketboxar med
digitala las fran Qlocx. Den l6sningen har dock inte fatt nagot storre genomslag for
organisationen. Med digitala las framhélls en allmannrisk som kan gora att lasen inte
slar igenom. Det finns ocksa risker med att ha personal inne i kundens hem. Féljande
citat fran Best Transports chef for miljo och kvalité illustrerar denna syn: ”Sdakerhets-
aspekter gor att troskeln dar ganska hog hos svensken”.

Cykelbud och digitala las med Bring

Bring levererar idag 100 % fossilfritt med eldrivna cargo bikes, vilka visas i Figur 8,
inom vissa postnummer i Stockholm, Goteborg och Malmé. Organisationen har en
strategi att vixa med latta paket och da kan cargo bikes fa en storre roll i storsté-
der. Fyllnadsgraden i cargo bikes, som ar en avgoérande parameter ur ekologisk och
ekonomisk synpunkt, ar beroende av att en stor volym av sma paket ska till samma
omrade samtidigt. Det finns cargo bikes som kan frakta 130-140 kg och dessa lar vara
anvandbara for leveranser av sma paket i tatbebyggda omraden. Enligt den intervjua-
de omradeschefen fran Bring kommer det ocksa behovas omlastning centralt da cargo
bikes framforallt lampar sig for last mile-transport, och det kan bli i form av nagot
slags city-hubbar eller storre fordon som kor till utkanten av stadskdrnan och lamnar
over gods till cykelbud.

Figur 8: Bring satsar pa att leverera elcyklar (Rydh, 2018)
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Omréadeschefen pa Bring ser att e-handelskunder vill ha en storre valfrihet i nar och
hur en leverans ska ske. Darfor testas aven ”in-i-hemmet-leverans” tillsammans med
Glue, en tillverkare av digitala dorrlas. In-i-hemmet-leveranserna testas én sa lédnge i
Stockholm och Bergen i Norge men det ar for tidigt for att yttra nagot om testernas
resultat.

Ndra-hemmet-leveranser inom ramen for DenCity

CLOSER ér en neutral plattform som samverkar med flera féretag, kommuner, orga-
nisationer och akademin och for att forbattra transportsektorn. DenCity ér ett projekt
finansierat av Vinnova och drivs av CLOSER, inom projektet samverkar bland annat
Schenker AB, PostNord Sverige och Chalmers Tekniska Hogskola. DenCitys fokus ar
att bygga smarta miljovanliga stdder som ar attraktiva att bo i. En del av det &r
att effektivisera last-mile leveranser vid e-handel, vilket de forsoker utveckla genom
bland annat samlastning, paketboxar och digitala las (DenCity, 2018).

Samlastningen sker i samlastningscentraler dar godset fran e-handel och varudistri-
bution konsolideras for att uppna sa hog fyllnadsgrad som mojligt, vilket gar att
astadkomma genom att lastfordona anpassas efter fyllnadsméngd. DenCity har &dven
kollat pa bade minisamlastningscentraler och mikrohubbar och forsokte inkludera fle-
ra transportforetag for att fa sa funktionell samlastning som mojligt.

Ett av DenCitys mal var att bilanvindandet av konsumenter maste minimeras for
att uppna béasta resultat med nollemission. Leveranser niara hemmet blev déarfor det
béasta alternativet. For att lyckas med det undersokte DenCity bade paketboxar och
och digitala las. De gick vidare med att testa paketboxar i praktiken och samarbetade
da med ett foretag som heter Renz Sweden. Renz Sweden och deras paketboxar som
kallas intelligenta boxar beskrivs det mer om nedan.

Mikroterminaler med Schenker Consulting

Den l6sning som Schenker Consulting framst intervjuades for var mikroterminaler.
Det ar ett koncept som har testats och syftar till att minska forekomsten av stora
fordon i urbana omraden, genom att kora gods till en mindre lastningscentral for att
sedan kora det last-mile. Syftet &r att minska utslapp och trédngsel. Losningen har
testats i Goteborg dar en 20-fotscontainer byggdes in i ett traskjul centralt i staden.
Fyra olika firdsitt testades for last-mile fran mikroterminalen: dieseldriven lastbil,
eldriven lastbil HVO (hydrogenated vegetable oil)-driven lastbil och till fots med en
eldriven pallyftare. Den eldrivna pallyftaren dr anvindbar dven under vinterhalvaret
da den kordes pa uppviarmda vagar som motverkar sno.

Resultatet fran testperioden blev att utslippen minskades betydligt med samtliga

sitt att kora last-mile. Det blev sma extra fordréjningar med samtliga utkorningssatt
forutom med pallyftare. Pallyftarna gav dessutom betydligt lagre ljudnivapaverkan
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an samtliga lastbilar, vilket &r lovande for sa kallade ”off-peak-leveranser” pa kvallar
till exempel. Detta i kombination med digitala las skulle kunna mojliggora leveranser
till butiker under tider da de ar obemannade. Schenker Consulting sag dessutom en
total kostnadseffektivisering pa 4 % vid detta pilotprojekt. Mikroterninaler bor pla-
ceras sa ndra adressen som mojligt for att fa till sa effektiv hantering som mdjligt.
Placeringen blir ocksa avgoérande for hur stort omrade som kan téckas med hjalp av
pallyftare.

Det finns enligt organisationens VD och konsult tydliga utmaningar med att im-
plementera mikroterminaler i stor skala. Det blir ett konkurrensmaéssigt dilemma.
Schenker Consulting skulle inte fa tillatelse ha en egen mikroterminal centralt, och om
exempelvis Goteborgs stad skulle tillhandahalla en som flera transportorer for nyttja
sa skulle det bli en fraga om synlighet for respektive organisation. Varje foretag beho-
ver ha en kanal for att visa upp sitt varumérke i samband med last mile-leveransen.
For att genomfora testet av sin mikroterminal var Schenker Consulting tvungna att
ansOka om bygglov, betala hyra och ansoka om tillstand fran polismyndigheten. Se-
dan finns det indikationer pa att mikroterminaler ger upphov till suboptimering om
de anvinds i for liten skala.

Schenker Consulting befinner sig aven i testfas med flera andra logistiska 16sningar
for urban distribution. Digitala las och cargo bikes ar exempel pa tekniska losningar
som testas, men sedan ar aktoren ocksa delaktig i en rad samarbetsprojekt sasom
DenCity och ELDIS. Nagot som ocksa undersoks ar huruvida det kan bli tillatet att
anvanda bussfiler for att effektivisera kringfartslogistiken i urbana omraden. Det finns
indikationer fran tester av CLOSER pa att dessa filer har luckor som skulle kunna
utnyttjas for distribution av gods.

Digitala las med Glue

Foretaget Glue har skapat ett digitalt dorrlas pa grund av framfarten av peer-to-peer
tjanster. Laset ar enkelt att installera sjilv genom att ersétta vredet, och sedan synka
med Glues app “Glue Home” via WiFi eller Bluetooth. Med denna app kan anvinda-
ren lasa och lasa upp dorren och dela tillfalliga eller permanenta nycklar med andra
anvandare. Anviandaren far en notis i telefonen nar dérren 6ppnas och stings, och de
delade nycklarna gar enkelt att radera. Figur 9 visar hur ett digitalt las fran Glue ser
ut, samt lite av ett interface fran appen Glue Home.

Glue tillhandahaller ocksa en plattform, "Glue InHome”, dar en nyckelforfragan skic-
kas fran ett distributionsforetag till dess kund for kundens godkannande. D& far
distributionsforetaget, exempelvis MatHem, en tillfallig nyckel och kunden far notis
nar dorren 6ppnas och stédngs. Kunden far &ven en videofilm som dokumenterar hela
leveransprocessen som ar inbyggd i en app, "Glue Driver”, som ar specifikt utformad
for bud fran distributionsforetag. Glue Driver siatter automatiskt igang budets mo-
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bilkamera fran brostfickan. Utover detta erbjuder Glue en extra forsakring ifall nagot
skulle hénda, till exempel att en vas gar sonder i hemmet. Hittills har de enda inci-
denterna som uppstatt varit att kylskap inte har blivit helt stdngda. Organisationen
har haft ett samarbete med MatHem i Stockholm, dar tjansten nu &r fullt integrerad
i MatHems kopprocess, under ett ars tid ungefar, och ska testa upplagget i Géteborg
och Malmo. I vantan pa att fler distributionsforetag ska integrera Glue i sina erbju-
danden erbjuder Glue en tjanst i samarbete med Bring, dar Glue konsoliderar gods
fran olika distributionsféretag pa en av sina adresser och bokar ut last mile-leverans
med Brings eldrivna bilar.

De framsta fordelarna med Glues digitala dorrlas ar, ur distributionssynpunkt, att
kunden far en mycket hog flexibilitet och bekvamlighet samt att last mile-distributionen
kan optimeras, bade med avseende pa ekologisk hallbarhet och ekonomi. Det sker i
snitt 1,9 misslyckade leveranser per sandning pa grund av bomkorningar och missade
utldmningar hos ombud. Sedan kan de digitala lasen mojliggora off-peak-leveranser
och andra typer av ruttoptimering, framfoérallt om anvandarantalet blir stort inom
givna bostadsomraden. En fordel gentemot paketboxar éar enligt Glues VD att box-
arna har en storleksbegransning som inte finns vid in-i-hemmet-leverans.

Figur 9: Glue Smart Lock (Glue, 2019)

Paketboxar med PostNord Danmark

PostNord har skapat ett leveranskoncept som heter paketboxar, vilket ingar i deras
flexileverering som é&r leveranser med flexibilitet i tid och plats. Paketboxarnas visas
i Figur 10 och ar ett skap med flera boxar inbyggda. Paketboxarna finns utformade
som bade mobila och fasta skap och i dessa boxar levereras och hidmtas varor fran
PostNord. Tekniken fungerar sa att kunden far ett sms om att de bestéllda varorna
ar levererade till en specifik paketbox som kunden har valt. Tillsammans i sms:et far
kunden en kod som de matar in i automaten och deras box 6ppnas. PostNord har idag
500 stycken paketboxar utplacerade i Danmark, 300 i butiker det vill siga mataffarer,
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kopcenter eller liknande och 200 mobila. De mobila ar olika placerade beroende pa
om det &r en stor eller mindre stad men gemensamt &ar att de ar placerade dar det ar
mycket trafik. I Képenhamn som ar en stor stad star de vid tunnelbanor eller metro
dar folk ofta ror sig gaende eller med cykel. I mindre stédder ar de istéallet placerade
dar mycket biltrafik ror sig sa att kunder kan hamta varorna i kombination med nér
de &r ute och kor i andra drenden.

Figur 10: Pakkeboksen (Ekstrabladet, 2017)

Ur ett ekologiskt hallbart synsétt sa minskar anvandningen av paketboxar koldioxid-
utslappen med 30 % jamfort med hemleveranser, riknat bade pa paketboxar i storre
och mindre stdder. Det hér pa grund av att leveransen sker till farre platser och
att kunden hamtar upp varorna gaendes, cyklandes eller kérandes men da forhopp-
ningsvis i kombination med andra drendet. Det har kan goras eftersom paketboxarnas
platser har analyserats fram for att kunna na sa manga kunder som méjligt smidigast.

Intelligenta boxar med Renz Sweden

Renz Sweden ar ett foretag som har utvecklat ett koncept de kallar intelligenta boxar.
Dessa boxar har sitt upphov som paketboxar men ska istédllet inom snar framtid bli
molnbaserade sa flera distributionsféretag kan ta del av dem. Det finns flera varianter
pa boxarna, en som anvands for mindre varor exempelvis brev och daglig post men
det finns dven boxar som &r utformade till att ta storre paket. Boxarna for storre
paket visas i Figur 11 och ar i dagslaget placerade hos bostadsrattstoreningar i po-
strum dér personerna behéver nyckel for att komma in. Boxarna i sig 6ppnas via
sms som kunden far. I framtiden pratar Renz Swedens key account manager om att
inte bara ha boxarna i postrum hos bostadsrittsforeningar utan dven pa allménna
platser ddr manga méanniskor kan ta del av dem. Idén med att géra boxarna molnba-
serade menar key account managern pa Renz Sweden ér for att kunna sammanfora
transportforetagen sa samtliga akerier inte behover ha egna boxar.
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Figur 11: My Renz Box (Renz Sweden, 2019)

Transportadministrativt system med Sendify

Sendify erbjuder ett transportadministrativt (TA) system for frakter mellan foretag,
framforallt riktat mot mindre foretag. Syftet ar att gora det enkelt for sma foretag att
jamfora och boka godsfrakt. I Sendifys TA-system jamfors befintliga transporterbju-
danden fran olika distributionsforetag sa att kunden kan hitta det som passar bést
och sa samlas alla fakturor sa att hanteringen av dessa underléttas. Sendify har ocksa
forhandlat fram en portfolj med 6ver 50 transportavtal som kunder far ta del av,
nagot som annars innebdr mycket jobb for sma foretag. Tjansten ar alltsa inte riktad
mot distribution till privatpersoner, till exempel vid e-handel, och organisationen har
i nulaget inte nagra uttalade planer pa att gora detta.

Samlastningscentraler med Stadsleveransen

Stadsleveransen ér ett projekt som drivs av Innerstaden Goteborg som anser sig sjél-
va som en neutral plattform. Att vara en neutral plattform éar enligt Stadsleveransen
en anledning till hur samlastningscentraler lyckas. Stadsleveransen jobbar inte mot
privatkunder som slutkund i nuldget utan istéllet mot butiker och andra foretag i
centrala Goteborg men konceptet ar likvél intressant att undersoka. Grundidén for
stadsleveransen ar samlastning till innerstaden i Goteborg. Samlastningscentralen lig-
ger i Gullbergsvass som é&r en central stadsdel i centrala Géteborg. Omradet ar utvalt
for att det ar mycket fotgangare och cyklister i omlopp och dérfor vill Innerstaden
Goteborg minimera trafik och trangsel till storsta del. Fran samlastningscentralen
utgar fyra stycken eldrivna lastfordon, de eldrivna lastfordona visas i Figur 12.

Stadsleveransen borjade som ett pilotprojekt for sex ar sedan och forsorjde da tio
stycken butiker men har expanderats till 400-500 godsmottagare idag. Idag ar Stads-
leveransen ett underakeri till Till PostNord och DHL men vill i framtid arbeta med
fler transportforetag. De eldrivna lastfordona ér stripade med transportféretagens log-
gor sa att marknadsforingen kan nog ut till konsumenterna. For att jobba med flera
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transportforetag anvander sig Stadsleveransen av ett digitalt system som kan jobba
overgripande mellan akerier. Enligt projektledaren pa Stadsleveransen ér det svart
att fa ekonomisk bérighet i samlastningscentraler men losningar har flera positiva
attribut sasom miljovanlighet och att det lattar upp tréangseln.

Figur 12: Om Stadsleveransen (Innerstaden Géteborg, 2019)
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5 ANALYS

Analysen gjordes utifran begreppen e-handel, kundbehov, distributionserbjudande
och hallbarhet. Det hér utifran vad som beskrevs i den teoretiska modellen i Kapitel
2.5 och vad som redogjordes i metoden i Kapitel 3.5.

5.1 E-handel

En faktor till att e-handeln har kunnat 6ka menar McFarlane et al. (2015) &r pa grund
av trenden med att e-handelsforetagen tillsammans med distributionsrelaterade or-
ganisationer har gjort sig medvetna om kundernas behov och riktar stort fokus pa
att mota dessa. VDn pa Glue diskuterar vidare att bekvamligheten de forser kommer
leda till att kunder e-handlar mer. Han ndmner att de rentav har sett tecken pa att
kunder e-handlar mer till {6ljd av bekvamligheten. Schoder et al. (2016) menar istéllet
att det ar e-handelns framfart som har lett till battre priser, mer bekvamlighet och
flexibilitet. Flexibilitet som vid enkdtundersokningen sags som det viktigaste kund-
behovet ar nagot som sex av atta distributionsrelaterade organisationer prioriterade.
Detta tyder pa att det kan vara e-handelns tillvaxt som har frambringat kundbehov
sasom flexibilitet.

Forklaringen till det har kan vara att storre distributionsrelaterade organisationer
som funnits med i transportbranschen en langre tid forsoker anpassa sig till kund-
behoven som idag utvecklas. Som Liang (2013) beskriver med sustaining innovations
har de svarare att stélla om hela sitt distributionserbjudande och darmed férsoker
justera det for att passa in i forandringarna som kommer med en 6kande e-handel.
Det stérks ytterligare av att PostNord som &r en stor organisation vill kunna oka sina
leveranser inom e-handeln genom sitt bemétande av kundbehoven. Det hér kontraste-
rar Glue mot som ar ett mindre foretag och relativt nytt pa distributionsmarknaden.
Likt Liangs (2013) forklaring av disruptive innovations har de enklare att skapa ett
helt nytt distributionserbjudande som i sin tur kan omforma e-handeln.

Samtidigt som e-handelns stora uppgang redogér Goldman & Gorham (2006) om
e-handelns bidrag till 6kade utsldpp och att det kommer vara nédvandigt for trans-
portsektorn att minska dess utslapp for att na uppsatta klimatmal. Det héir instdmmer
omradeschefen pa Bring med da han séger att debatten ar kring miljo och e-handel &r
omfattande och att transportbranschen vill ta sitt ansvar. Aven VDn och konsulten
pa Schenker Consulting styrker detta genom att uttrycka att de forvantar sig hardare
krav pa hallbarhet bade i form av regleringar och kundbehov. Trots samtliga inno-
vationer med hallbar distribution menar PostNords representant for DenCity att det
finns utmaningar med att fa genomslag hos e-handlarnas checkout. De alternativ som
erbjuds fran distributionsrelaterade organisationer visas inte nodvéandigtvis upp for
privatkunden.
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5.2 Kundbehov

Utifran den kvantitativa undersokningen indikerades att mest onskvarda kundbeho-
ven var platsflexibilitet, tidsflexibilitet, hallbarhet och leveranstid. Det hér ledde till
att analysen av kundbehov kategoriserades avseende pa det.

5.2.1 Platsflexibilitet

Flexibilitet i form av plats ses som ett viktigt kundbehov bland fem utav de nio dis-
tributionsrelaterade organisationerna, vilket dr nagot som aven Schéoder et al. (2016)
skriver att konsumenter varderar hogt i ett distributionserbjudande. Det innefattas
framst av var leveransen ska ske, men nagra av de intervjuade organisationerna syf-
tar ocksa pa mojligheten att justera leveransplats i ett senare skede som ett viktigt
kundbehov. Det 6vergripande kvantitativa resultatet pekar likasa pa att mojligheten
att vilja leveransplats ar av vikt.

I attributet leveranstyp ar visserligen tidsflexibilitet ocksa inkluderat och det kan
darfor diskuteras om det ar tids- eller platsflexibiliteten som &r mest avgérande for
de svarandes vardering av leveranstyper. Det kan dock konstateras att samspelet mel-
lan leveranstyp och paketvikt visade att de tva olika typerna av hemleverans okade
tydligt i varde hos kunderna i férhallande till upphédmtningsstéalle for tunga paket.
Enkétens oppna fraga visade dessutom att flera ansag att tyngden eller storleken pa
paketet gjorde att de helt uteslot upphamtningsstille. Darmed kan atminstone en
viss del av betydelsen av attributet leveranstyp tillskrivas platsflexibiliteten.

Jamfors hemleverans utan signering med upphémtningsstélle kan det dven konsta-
teras att det finns en marginellt hogre betalningsvilja for hemleverans, vilket stam-
mer nagorlunda 6verens med Seidel et al., (2014) som séger att hemleverans ar den
leveransvariant som vanligtvis foredras av e-handelskunder.

5.2.2 Tidsflexibilitet

I den kvantitativa delens 6ppna fraga berdattade 28 av 66 personer att de ogillar att
behova vara hemma mellan klockan 18-22 den dagen paketet levereras. For en del av
dessa handlar det om att de inte har mojlighet just kvéllstid medan manga ser det
som ett allmant problem att behova vara hemma en bestamd tid. Denna motvilja
till att behdva vara hemma en viss tid aterspeglas aven i det kvantitativa resultatet,
dar hemleverans med krav pa narvaro mellan kl 18-22 varderas klart lagre an 6vriga
leveransalternativ som bada har en betydligt hogre tidsflexibilitet.

Det kan dven relateras till problemet med misslyckade hemleveranser pa grund av

att kunden manga ganger inte ar hemma vid leverans (Seidel et al., 2014). En lésning
pa detta ar att kunden istéllet sjalv far vélja vilket tidsfonster de vill ha leverans inom
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(Ramaekers et al., 2014). Just mojligheten att vélja vilken tid leveransen ska ske ar
ocksa nagot som den kvalitativa undersokningen visade vara ett centralt kundbehov
som flera distributionsrelaterade organisationerna diskuterar. Teorin ndmner dock
svarigheten i att koordinera transporter nér ett 6kande antal kunder véaljer specifika
tidsfonster (Ramaekers et al., 2014).

5.2.3 Hallbarhet

Macharis & Melo (2011) havdar att kunder blir mer och mer miljomedvetna och kré-
ver darfor att foretag redogor for hur mycket utslapp deras verksamhet genererar.
PostNords representant for DenCity beskriver ocksa att kunder efterfragar allt mer
transparens fran foretag. Detta stdmmer vil 6verens med den kvantitativa undersok-
ningen som visar att kunder &r villiga att betala nastan lika mycket for en miljovanlig
transport som for leverans samma kvall istéllet for fem arbetsdagar senare. Utover
detta var det tre personer som svarade i den Oppna fragan att miljovanlig transport
var extra viktigt.

Vidare beskriver Macharis & Melo (2011) dock att kunder oftast inte ar villiga att
betala mer for mindre miljoutslapp. Samtidigt var det ingen av de intervjuade or-
ganisationerna som identifierade héllbarhet som ett av de viktigaste kundbehoven.
Omréadeschefen pa Sendify forklarade att detta skulle kunna bero pa att det inte
finns ett lika stort socialt viarde i hallbara leveranser som det finns i andra produkter
dar det tydligt syns att man kopt nagonting hallbart.

5.2.4 Leveranstid

Schoders et al. (2016) skriver att leveranssnabbhet ar en trend som blir allt viktigare
for kunder. Det hér visar bade den kvantitativa undersokningen och den kvalitativa
undersOkningen motsatsen till, da det framgar att kort leveranstid i regel inte ar ett
prioriterat kundbehov. Enligt enkédten ar betalningsviljan hog for att fordndra leve-
ranstiden fran fem till tva arbetsdagar, men mycket lagre for att forandra densamma
fran tva arbetsdagar till samma dag. Det 6verensstdmmer med de intervjuade distri-
butionsrelaterade organisationerna i den kvalitativa undersékningens syn da det bara
var det tva som svarade att de upplevde kort leveranstid som ett viktigt kundbehov.
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5.3 Distributionserbjudanden

Under den kvalitativa undersokningen identifierades tre faser inom last mile-processen.
Det hér genom att aterkommande monster framtradde, vilket skapade kategorierna
lastning, transport och leverans. Dessa faser illustreras i Figur 13.

Figur 13: Last mile-distributionens tre faser

5.3.1 Lastning

De l6sningar som identifierades i lastningsstadiet var olika typer av samlastningscen-
traler. Projektledaren pa Stadsleveransen beskriver att samlastningscentraler lattar
upp trafiken och séledes bidrar till hallbarhet. Omradeschefen pa Bring tror pa city-
hubbar som en méjlig 16sning for lastning av cargo bikes. Dock tror projektledaren
Stadsleveransen att det ar svart att fa ekonomisk gangbarhet i samlastningscentraler.
VDn och konsulten pa Schenker Consulting intygar att det finns tydliga utmaning-
ar med att implementera mikroterminaler i stor skala. Det finns konkurrensmassiga
problem. Schenker Consulting skulle inte fa ha en egen mikroterminal, och om exem-
pelvis Goteborgs stad skulle tillhandahalla en som flera transportorer skulle kunna
nyttja sa skulle det bli en fraga om synlighet. Varje foretag behover ha en kanal for
att visa upp sitt varumérke i samband med leveransen for att inte tappa virde pa
att erbjuda losningen. PostNords representant for DenCity intygar att last mile &r en
viktig del for kundupplevelsen i hela képprocessen.

I projektet DenCity har det dven undersokts mojligheter att ha en gemensam leve-
ranspunkt for manga olika distributorer. VDn och konsulten pa Schenker Consulting
ar inne pa ett liknande spar och forklarar att vid urbana logistiklosningar kravs det
att flera aktorer ar delaktiga, da det ar svart att paverka pa egen hand. Stider, ake-
rier och speditorer behover samverka for att uppna forandring. Da malsattningarna
kring bland annat utslappsnivaer och buller blir bade fler och mer ambitiosa finns det
ett behov av att hitta siatt att samverka. Det finns dessutom i fallet mikroterminaler
indikationer pa suboptimering om de anvéinds i for liten skala.

Annu en utmaning med mikorterminaler dr av mer administrativ och regelmissig
karaktdr. For att genomfora testet av sin mikroterminal var Schenker Consulting
tvungna att ansoka om bygglov, betala hyra och ansoka om tillstand fran polismyn-
digheten. Stadsleveransen tror pa att en utomstaende neutral aktér bor dga samlast-
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ningscentralen for att det ska bli rattvist konkurrensmassigt och att distributions-
aktorer ska kunna nyttja denna. VDn och konsulten pa Schenker Consulting menar
att det ar bra for konkurrensen ifall det inte blir sa att ett enda foretag dger en stor
samlastningscentral.

5.3.2 Transport

Macharis & Melo (2011) forklarar att en stor anledning till att last mile &r dyrt ar
den laga fyllnadsgraden. Transportforetagen bor darfor fokusera pa att effektivisera
resursutnyttjandet genom okad fyllnadsgrad anser Abrahamsson (2017). Omrades-
chefen pa Bring ar inne pa samma spar och forklarar att for att uppna ekonomiska
och miljéméssiga mal kriavs mycket hog fyllnadsgrad. Aven Taniguchi & Thompsson
(2018) haller med och forklarar att utéver att skapa nya losningar ar det viktigt att
forbattra existerande distributionsprocesser. Bring har utéver hog fyllnadsgrad pri-
oriterat ruttoptimering for att leverera manga paket i samma omrade och pa sétt
spara bade pa pengar och utslapp. Sendify har skapat en plattform dar organisatio-
nens kund, framforallt sma foretag, kan vélja mellan olika distributionserbjudandeh.
Pa sa séitt kunderna de vélja det alternativ som moter deras behov pa béasta sétt.

Cykelbud ér enligt chefen for miljo och kvalité pa Best Transport ett bra alterna-
tiv om organisationerna vill ta ansvar for miljon. Omradeschefen pa Bring som ocksa
jobbar med cykelbud framhéver att en stor utmaning med cykelbud ar att ha hog
fyllnadsgrad, vilket ar avgorande for att 16sningen ska bli ekonomiskt gangbar. Han
beskriver vidare att med en hog fyllnadsgrad kan cykelbud vara bra bade ur miljo-
och ekonomiperspektiv.

Best Transport anvander till stor del skapbilar och ldtta lastbilar i urbana miljoer.
Det finns dessvarre inte ekonomi i att genomfora en fullstdndig omstéllning till fossil-
fria varianter av dessa fordon &nnu da innovationstakten mot fornyelsebara drivmedel
ar lagre inom de fordonskategorierna &n for bussar och tunga lastbilar till exempel.
Macharis & Melo (2011) séger att last mile anses vara en av de mest férorenande
delarna av logistikkedjan, vilket ar bland annat pa grund av utkoérning med skapbil
istéllet for lastbil.

5.3.3 Leverans

Den storsta skillnaden som litteraturen visar mellan upphédmtning hos postombud och
upphéamtning vid paketbox, ar att paketboxar ger mojligheten att hamta ut paketet
nér som helst (Fortin et al., 2014). Eftersom tidsflexibilitet ar ett centralt kundbehov
ar detta en klar fordel med paketboxar. PostNord Danmark som jobbar med paket-
boxar ser dartill mojligheten att leveransen till paketboxarna kan ske vid andra tider
an normalt, d& det 4r mindre trafik. Det innebér att rutter kan planeras ner valfritt
och optimeras. For kunden innebér 16sningen ocksa hog flexibilitet, som har visat sig
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vara ett centralt kundbehov. Aven Renz Sweden jobbar med en variant av paketbox-
ar, som de kallar intelligenta boxar och saljs bland annat till bostadsrattsforeningar.
Pa sikt har de planer pa att boxarna ocksa ska kunna bli molnbaserade, vilket skulle
innebara att flera distributionsrelaterade organisationer kan anvianda samma boxar.
Det kan kopplas till Voigt & Hinz (2015) och natverkseffekter. Ju fler distributionsre-
laterade organisationer som levererar till de intelligenta boxarna, desto mer intressant
blir det for kunder att bestélla till dem. Och vice versa, ju fler kunder som kan ténka
sig att bestélla till en intelligent box desto mer intressant blir det for organisatio-
nerna att borja anvianda dem. Det innebér att plattformen karaktéiriseras av positiva
cross side-natverkseffekter at bada hall. Déaremot rader vid en viss total ordervolym
negativa same side-nitverkseffekter pa bada sidor pa grund av boxarnas kapacitets-
begrédnsningar. Boxarna kan bli fulla bade for kunden och fér organisationerna.

VDn pa Glue belyser problemet med misslyckade hemleveranser och konstaterar att
det finns mycket att vinna pa om dessa kan reduceras, bade ekonomiskt och miljo-
maéssigt. Punakivi et al. (2001) uppskattar att hemleverans utan krav pa nérvaro hade
kunnat minska leveranskostnaderna for last mile-strackan med upp till 60 %. Glues
l6sning med digitala dorrlas, som mojliggér in-i-hemmetleverans, fyller dérmed en
tankbar funktion. I den kvantitativa delen var det nagra av de svarande som namnde
oro kring sékerheten som ett skéal till att de valde bort hemleverans utan krav pa
narvaro, trots att det hade beskrivits att ingen risk for stold finns. Med Glues 16sning
kan detta problem undvikas och ger ddrmed en hog grad av flexibilitet.

Resultatet fran den kvantitativa undersékningen tyder ocksa pa att hemleverans utan
krav pa nérvaro ar den mest attraktiva av alla leveranstyper, med en betalningsvilja
som dessutom oOkar specifikt for hemleverans av tunga paket. VDn pa Glue uppger
aven att kunder e-handlar mer &n vanligt nar de kan fa leverans innanfér dorren.
Enligt VDn pa Glue har de en kundnéjdhet pa 92 % bland de som har testat or-
ganisationens digitala las. Dock ar det svart att fa nya kunder att testa l6sningen
da det finns tvivel kring sakerhetsaspekter. Nar chefen for miljo och kvalité pa Best
Transport diskuterar digitala las sa ser de en risk med att personal gar in i obevakat i
folks hem. Denna siakerhetsmaéssiga utmaning ar nagot som Glue har forsokt bemdota
genom en kameradvervakningsfunktion som kunden ocksa har mojlighet att titta pa i
efterhand, samt forsékring som técker vissa olyckor. VDn pa Glues syn pa inbrottsrisk
vid anvindning av digitala hemlas ar att den inte ar storre an risken att ett fysiskt
las blir uppdyrkat.

VDn pa Glue tror pa starka natverkseffekter, pa sa vis att nar allt fler hushall an-
vander deras l6sning och ér néjda kommer ryktet ga och annu fler kommer ansluta.
Med fler anvindare inom ett visst geografiskt omrade sa kan dven lastning och trans-
port planeras mer optimalt. Holland & Gutiérrez-Leefmans (2018) drar slutsatsen att
natverkseffekter gor att storleken pa en e-handelsplattform blir en avgérande faktor.

49



Voigt & Hinz (2015) indikerar &dven att plattformen karaktariseras av positiva cross
side-natverkseffekter at bada hall. Fler kunder med digitala las installerade i sina hem
gor det mer intressant for distributionsrelaterade organisationer att borja leverera in
i hemmet, och fler organisationer som levererar in i hemmet gor det mer intressant
for kunden att installera ett digitalt las.

5.4 Hallbarhet

Resultatet fran den kvantitativa undersokningen visar att kunder har en betalnings-
vilja for en mer miljovanlig urban last mile-distribution. Det hér gar ihop med den
kvalitativa undersokningen som visar att de distributionsrelaterade organisationerna
arbetar aktivt med hallbarhetsfragor och att de dessutom har flera malsattningar in-
om hallbarhet. Atgirder som organisationerna diskuterar ar bland annat utfasning av
fossila branslen, inférandet av cykelbud och samlastningscentraler, 6kade fyllnadsgra-
der och effektivare hemleveranser. Det har kan jamféras med Abrahamssons (2017)
beskrivning att transportforetag bor fokusera pa att effektivisera resursutnyttjande
genom att Oka fyllnadsgraden. Flera av atgirderna fran de distributionsrelaterade
organisationerna utgar uteslutande fran idén om att minska koldioxidutsléapp, det
vill sdga att bidra till en hallbar ekologisk utveckling. Det har gar i linje med vad
Goldman & Gorham (2006) menar, vilket ar att det kommer vara en nodvéindighet
for distributionsrelaterade organisationer att minska utslapp for att klara framtidens
klimatmal och fortsitta vara attraktiva. Melo (2010) forklarar ocksa att distributions-
system pa lokal niva kan paverka den sociala hallbarheten genom lokala féroreningar
och buller men med tidigare namnda atgérden sasom utfasning av fossila brénslen
och inforandet av cykelbud skulle &ven det kunna minska till viss del.

Trots att resultatet indikerar att kunder och distributionsrelaterade organisationer
prioriterar och arbetar med hallbarhet aterstar en del praktiska utmaningar. Macha-
ris & Melo (2011) beskriver den laga fyllnadsgraden som en stor utmaning, vilket
leder till att distributionsfordon inte utnyttjas till fullo. Det har instdmmer omrades-
chefen pa Bring med som beskriver att fyllnadsgrad ar en avgorande parameter for
den ekonomiska héallbarheten i distributionslosningen cykelbud. I fokus hos manga
distirbutionsrelaterade organisationer lag dven utmaningen med misslyckande hem-
leveranser, vilket Punakivi et al. (2001) menar kan sénka last mile-kostnaderna med
60 % om organisationerna lyckas undvika. Taniguchi & Thompson (2018) skriver att
hemleveranser kan leda till en lidgre miljopaverkan da kundernas bilkérande kan mins-
ka. Enligt den kvalitativa undersokningen kan det har dock bara astadkommas om
hemleveranserna ar lyckade, vilket bra distributionslosningar sasom digitala las och
intelligenta boxar kan 6ka chansen till. Det sociala viardet sags dven som en utma-
ning fran produktchefen pa Sendify. Han menade att det sociala vardet for ekologiskt
hallbara transporter &nnu inte var hogt. Vidare forklarade han att det kunde bero pa
att det ar svart att visa upp for kunden om de har kopt en hallbar transport.
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5.5 Sammanfattning av analys

For att knyta samman vad som har presenterats i analysen skapades Tabell 7. Tabellen
visar vad som &ar det mest betydelsefulla att ta med fran analysen. Det hiar kommer
ligga som grund till kommande resonemang dar samtliga punkter utgor en bas for
uppbyggnaden av diskussionen.

Tabell 7: Visar de mest vasentliga elementen ur analysen

e E-handelns dkning
paverkar
distributionsldsnin-
gar

e E-handelsforetags
samverkan med
distributions-
relaterade
organisationer

e E-handeln kan
omformas

Kunders har lag
forandring av
betalningsviljan
mellan leverans
samma dag och for
tvé arbetsdagar

Flexibilitet i form
av plats och tid ar
ett prioriterat
kundbehov

Kunder vill inte
vara uppbundna

Kunder har en
betalningsvilja for
hallbara transporter
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Lastningsfasen har
potential for att bli
mer hallbar

Resursutnyttjande

Regulatoriska
begransningar

Flexibla och hallbara
leveranslosningar
existerar

Manga 10sningar
gar mot mer
ekologisk
héllbarhet

Kunder har en
betalningsvilja for
hallbara
transporter

Socialt virde



6 DISKUSSION

Studien syftade till att undersoka hur distributionsrelaterade organisationer méter
kundbehov och samtidigt erbjuder en hallbar urban last mile-distribution. I den kvan-
titativa undersokningen undersoktes kundbehov genom en Discrete Choice Analysis
dar kundens betalningsvilja for olika parametrar faststalldes. I den kvalitativa delen
undersoktes de distributionsrelaterade organisationernas syn pa kundbehov, utma-
ningar och deras unika hallbara distributionslosningar. Diskussionen om detta &r
utformad utefter fragestallningen och strukturerad enligt foljande: 6.1 Kundbehov,
6.2 Distributionslosningar och 6.3 Interaktion.

6.1 Kundbehov

Resultatet fran den kvantitativa undersokningen visade att kundbehoven flexibilitet,
hallbarhet och leveranstid var av prioritet. Flexibilitet var det mest 6nskvirda kund-
behovet vilket ér det som stdrks mest av teorin. Hallbarhet var ett Overraskande
resultat da forfattare sasom Macharis & Melo (2011) skriver att kunder oftast inte ar
villiga att betala mer for en mer miljovanlig distribution. Leveranstid prioriterades
i olika intervall av respondenterna dar det visade sig att kunden inte prioriterade
samma dag-leveranser.

6.1.1 Flexibilitet

Nar det galler flexibilitet visar den kvantitativa undersokningen att flexibilitet i form
av plats var en viktig komponent i ett distributionserbjudande. Undersokningen visar
aven att konsumenter foredrar att inte lasa upp sig vid ett visst leveranstidsfonster.
Losningar som innebéar krav pa narvaro vid leverans verkar dérmed inte varderas hogt.

Hemleverans utan krav pa narvaro kréaver minst anstrangning av kunden vilket gor
det anmaéarkningsvart att inte betalningsviljan skiljer sig at mer gentemot ett upp-
hdmtningsstédlle. En mojlig forklaring till det ar att 74 % av respondenterna hade
kortare an 1 km till ndrmaste postombud. Det kan dven tédnkas att vissa plockar upp
paketet nar de anda passerar nara postombuden. Det har stalls i motsats till Seidels
et al. (2014) mening att hemleveranser vanligtvis foredras av kunder. Reaktionen mot
det hér kan vara att det idag finns flertalet 16sningar som inte kréver narvaro, vil-
ket kan ha lett till Schoders et al. (2016) pastaende att kundbehov som flexibilitet
och bekvimlighet har vuxit fram. Det skulle dock potentiellt kunna férandras om
ett smalare tidsfonster kunde erbjudas (kl 18-22 i den kvantitativa undersdkningen).
Det gar i linje med att Ramaekers et al. (2014) foreslar att kunden sjilv ska fa styra
over vilken tid pa dagen som leveransen sker. Nagot som dock kan stodja Seidels
et al. (2014) pastaende om hemleveranser ar att betalningsviljan for att himta upp
paket pa upphamtningsplats minskar tydligt om paketen ar tunga. Det har visar att
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avstandet till postombudet blir ett storre hinder vid tunga paket, vilket kan starkas
ytterligare om kunderna inte har tillgang till bil.

6.1.2 Hallbarhet

Den kvantitativa undersokningen visar en betalningsvilja och ett intresse for ekolo-
giskt hallbara transportalternativ. Det hir var ett ovantat resultat utifran att Macha-
ris & Melo (2011) pekade pa att kunder oftast inte ar villiga att betala mer for en
miljovanligare distribution. Det Macharis & Melo syftar pa kan ha sin forklaring i vad
produktchefen pa Sendify berdattade. Han menade att hallbara transporter &nnu inte
har ett hogt socialt varde. Utgangspunkten i det har resonemanget 1lag i att en hallbar
transport inte kan visas upp pa samma sétt som ett fysiskt objekt, till exempel ett
hallbart kladesplagg. Det har pastaendet leder till en relevant foljdfraga, huruvida det
sociala vardet pa en hallbar transport skulle kunna 6ka och darmed goéra det &nnu
attraktivare.

Resultatet fran den kvantitativa undersokningen som pavisar en betalningsvilja for
hallbara transporter kan indikera att detta sociala virde redan haller pa att oka.
Macharis & Melo (2011) skriver vidare att fler kunder eftertraktar redogorelser fran de
distributionsrelaterade organisationernas genererade utslapp. Den framhévda trans-
parensen fran distributionsrelaterade organisationer var nagot PostNords representant
for DenCity intygade som ett viktigt kundbehov. Ett skal till varfor betalningsviljan
och intresset for ekologiskt hallbara transportalternativ uppkommit i enkéten kan
saledes vara att det har skapats en inkorsport till ett socialt véirde for kunderna. Det
har genom att distributionsrelaterade organisationer idag forsoker vara mer ekologiskt
hallbara och darmed kan Oka transparensen i verksamheten med en positiv image.
Det leder till att de kan synliggéra det hallbara inom distributionslosningarna for
kunderna.

Resultatet fran den kvalitativa undersokningen tyder siledes pa att manga av or-
ganisationerna inom urban distribution prioriterar hallbarhet allt mer i sina distri-
butionslosningar. Det sdger emot Quaks et al. (2014) beskrivning av att urban dis-
tribution gar mot en ekologiskt ohallbar utveckling. Resultatet skulle kunna vara en
indikation pa att organisationerna tror att hallbarhet ér eller kommer vara ett viktigt
kundbehov. Andra motiverande faktorer for denna utvecklingen kan vara framtida
regleringar och subventioneringar som framjar hallbarhet (Taniguchi & Thompson,
2018). Eftersom enkétstudien visar pa en betalningsvilja for ekologisk héllbarhet sa
ar det troligt att de hallbara l6sningarna far en 6kad vikt framéver. Pa langre sikt kan
hallbara losningar inom urban distribution forvantas paverkas starkt av hur intresset
och betalningsviljan for hallbarhet utvecklar sig i stort.
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6.1.3 Leveranstid

Studiens resultat pekar pa att kortare leveranstider inte ndédvandigtvis ar vad kunder
efterfragar. Varken den kvantitativa eller den kvalitativa undersokningen har visat
starka kundbehov pa véldigt korta leveranstider. Det hdr motsdger Olssons (2012)
idé om att utvecklingen inom urban distribution gar mot snabbare transporter. I
den kvalitativa undersokningen ser enbart tva distributionsrelaterade organisationer
snabbhet som ett viktigt kundbehov, vilket visar att utvecklingen kan ha en annan
riktning.

Den kvantitativa undersokningen indikerar att den férvintade leveranstiden for kun-
der ar tva arbetsdagar. Det har visas genom att betalningsviljan &r mycket hogre for
att ga fran en leveranstid pa fem till tva arbetsdagar gentemot att ga fran tva till
noll arbetsdagar. Kunder ogillar darmed att vinta mer dn tva dagar men det ger dem
en mindre marginalnytta att fa leveransen snabbare dn tva dagar. Det har tyder pa
distributionsrelaterade organisationer kan ha fel uppfattning om leveranstid och att
samma dag-leveranser inte ar av prioritet hos kunder. Detta invinder mot Schéders
et al. (2016) mening att det finns en trend dér leveranssnabbhet blir allt viktigare for
kunder. Det har kan innebéra ett antal implikationer for de distributionsrelaterade
organisationer som saledes har mer tid for distributionen. Med den extra tiden kan
till exempel en samlastning astadkommas, vilket gor att kundbehovet hallbarhet kan
motas ytterligare medan leveranstiden inte tar skada.

6.2 Distributionslosningar

E-handelns 6kning har inneburit konsekvenser for de distributionsrelaterade organisa-
tionerna. Schoder et al. (2016) menar att e-handeln paverkar distributionslésningarna
med hogre flexibilitet och mer bekvamlighet for kunderna. Detta dr nagot de flesta
intervjuade organisationerna ser som en viktig attribut for att vara attraktiv hos
kunderna. E-handelns framvéaxt har saledes frambringat flertalet tjanster hos distri-
butionsrelaterade organisationer. Iakttagelsen fran det kvalitativa resultatet var att
de distributionsrelaterade organisationera stravade mot mer ekologiskt hallbara dis-
tributionslésningar. Det kan bero pa vad Goldman & Gorham (2006) ndmner, vilket
ar att distributionsrelaterade organisationer behéver minska utslappen for att klara
framtidens klimatmal och bibehéalla en stark affdrsdrivkraft.

6.2.1 Lastning

Lastnings-stadiet representerar den forsta delen av last mile-flddet. Macharis & Melo
(2011) pastar att last mile-flodet ar en av de minst effektiva och mest fororenade
delarna av logistikkedjan. Det héar ar nagot som kan motverkas med en bra lastnings-
struktur. Taniguchi & Thompson (2018) pekar pa att utéver nya distributionslés-
ningar sa ar det viktigt att stédrka existerande processer. En sadan forbattring av
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strukturen ar mojlig att astadkomma genom samlastningscentraler. Samlastningscen-
traler kan bidra med bade ekologisk och ekonomisk hallbarhet. Bade Projektledaren
pa Stadsleveransen samt VDn och konsulten fran Schenker Consulting beskrev att
samlastning dr bra ur ett ekologiskt hallbarhetsperspektiv, genom att det leder till en
minskning av utslapp och trangsel. De menade dven att leveranstiden inte nodvandigt
maste forsdémras med en samlastning. Riktningen som Taniguchi & Thompson (2018)
menar med att urban distribution star for allt storre utslapp kan darmed eventuellt
vandas om.

Macharis & Melo (2011) menar éven att last mile-flodet ar ett dyrt steg. Det héar
intygas av omradeschefen pa Bring som ndmnde utmaningar kring att optimera fyll-
nadsgraden for deras cargo bikes. Den utmaningen ar nagot som Abrahamsson (2017)
tar upp dar han menar att transportforetag bor fokusera pa att effektivisera resurs-
utnyttjandet genom att oka fyllnadsgraden. Det gar i linje med syftet for samlast-
ningscentraler och kan darfor vara en 16sning pa problemet med fyllnadsgraden hos
cykelbuden, samtidigt som den ekologiska hallbarheten stérks.

6.2.2 Transport

Som beskrivs i det tidigare kapitlet ar cykelbud nagot som undersokts i transport-
stadiet. Bade Best Transport och Bring anvinde sig av denna intressanta distribu-
tionslosning i sina verksamheter. Med hansyn till utslipp ér cykelbud ett mycket
béttre alternativ an exempelvis bilar. Vad som framkommit &r att det finns utma-
ningar i att moéta fyllnadsgraden, vilket ar nagot som kan forbattras med en funge-
rande samlastning. Speciellt da de kan utnyttja att den férvintade leveranstiden fran
kunden inte d&r samma dag utan istédllet runt tva dagar. Nagot som Abrahamsson
(2017) beskriver gor stader attraktiva &r en minskad trangsel for urban distribution.
Det har kan Cykelbuden bidra med da de ersatter en del av bilfordona.

Macharis & Melo (2011) beskriver att utkérning med skéapbil istéllet for lastbil ér
en anledning till varfor last mile-processen har forsémrats. Det har stiarks av chefen
for miljo och kvalité pa Best Transport som yttrar att problemet med skapbilar ér
att utvecklingen mot mer ekologiskt hallbara skapbilar gar for langsamt fram. Det
har leder till att strackan som kors av den sortens bilar bidrar med en stor mangd
emissioner. Teknologisk innovation behovs for att latta lastbilar och skapbilar ska bli
mer miljovanliga.

6.2.3 Leverans

Hemleverans utan krav pa nérvaro var den leveranstypen som véirderades hogst i den
kvantitativa undersokningen och hemleverans med krav pa nérvaro mellan kl 18-22
viarderades minst. Det tyder pa att kunden vill behova anpassa sig minimalt for att
erhalla leveransen. Tva intressanta distributionslosningar for leveransstadiet ar pa
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grund av detta Renz Swedens intelligenta boxar och Glues digitala las. Renz intelli-
genta boxar kan i det ndrmaste betraktas som ett hemleveransalternativ da boxarna
skulle placeras i bostadsrattsforeningar och dédrmed véldigt ndra hemmet.

Bade de intelligenta boxarna och de digitala lasen skulle helt och hallet stoppa miss-
lyckade hemleveranser vilket kan minska kostnader med upp till 60 % for last mile-
strackan enligt Punakivi (2001). Taniguchi & Thompson (2018) menar att e-handel
leder till en minskad miljopaverkan via urban distribution da konsumenters bilkoran-
de minskar eftersom de far varorna hemlevererade, men det forutsatter givetvis att
leveranserna inte misslyckas. Detta ligger dessutom i linje med DenCitys malsédttning
att flytta leveranspunkter sa nira kundens hem som mdjligt for att minimera emis-
sioner och buller.

PostNord Danmark placerar sina paketboxar strategiskt dar mycket folk ror sig till
exempel i tunnelbanor eller kopcentrum. Det héar gor att kunden kan bestalla sitt gods
till en paketbox nédra exempelvis jobbet och pa sa vis fa ett tidsflexibelt alternativ.
Ruttoptimering kan forenklas mycket med paketboxar, vilket innebér att distribu-
tionen ocksa kan bli mer héllbar genom bland annat off-peak-leveranser. Off-peak-
leveranser mojliggérs genom att distributoren inte behover anpassa sig till postom-
budens 6ppettider. Det gér i linje med Taniguchi & Thompsons (2018) mening om
att forbéttra redan existerande distributionsprocesser.

VDn pa Glue uppger att de har 92 % i kundnojdhet for sina digitala las, men berétta-
de ocksa att det ar svart att fa in nya kunder. Det kan ga i linje med Best Transports
chef for miljo och kvalité mening att det finns sikerhetsaspekter som gor att troskeln
ar hog hos svenska befolkningen for att borja anvanda digitala las. Glue bemoter
denna osédkerhet genom en applikation som filmar fran budets brostficka nér varan
placeras in i hemmet.

Det kan ocksa diskuteras om en enda l6sning ér det bésta. Enligt flera distributions-
relaterade organisationer ar det viktigt for kunderna att kunna vélja leveransplats,
vilket innebar att det finns ett virde i att erbjuda olika leveransplatser. Har fyller
olika typer av upphamtningsstéllen, sasom paketboxar och postombud, en funktion
eftersom det mojliggor leverans till fler platser utéver hemmet. Norden utmérker sig
enligt Seidel et al. (2014) for sina manga upphédmtningsplatser vilket talar for att
dessa kommer fortsétta att anviandas och att paketboxar och digitala las initialt kan
fa komplementéra funktioner.
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6.3 Ett systemperspektiv pa urban last mile-distribution

Olsson (2012) och Schéder et al. (2016) beskriver hur kortare leveranstider samt mer
flexibel leverans blir allt viktigare for kunder. Korta leveranstider innebér dock ett
antal utmaningar for distributorer. Enligt Macharis och Melo (2011) leder korta le-
veranstider till lagre fyllnadsgrader, 6kad risk for bomkorningar och okad trangsel i
stadsmiljoer. Det finns alltsa en tydlig trade-off mellan att halla korta leveranstider
och hog effektivitet i distributionssystemet. Enligt Olsson (2012) &r kunskapen kring
urban distribution liten och resursutnyttjandet inom transportsystemen ineffektivt.
Bjorklund et al. (2017) och Quak (2008) anser att urban distribution ar nagot som
lokala myndigheter bor arbeta med. Olika distributionsrelaterade organisationer be-
hover alltsa interagera pa olika séitt for att kunna erbjuda distributionslosningar. I
det har avsnittet diskuteras interaktionen i fyra dimensioner.

6.3.1 Samverkan

Det &r tydligt att samverkan mellan olika organisationer ar nagot som kan gora last
mile-distributionen av e-handelsvaror mer hallbar i urbana miljéer. Till exempel skul-
le gemensamma paketboxar, samlastningscentraler och transportfordon kunna under-
latta konsolidering av gods och dérmed skapa en hogre genomsnittlig fyllnadsgrad.
Det kan tillaggas att 6kad fyllnadsgrad &r nagot som Abrahamsson (2017) menar att
transportforetag bor strava efter for att effektivisera sitt resursutnyttjande. Flerta-
let distributionsrelaterade organisationer berattade under intervjuerna att samverkan
behovs mellan olika organisationer for att kunna optimera transportkedjan med av-
seende pa kundbehov och hallbarhet.

En organisations distributionslésning kan vara vardefull inom hallbar distribution,
men utan samspel med andra organisationer kan deras mojlighet att mota existerande
kundbehov minska. Det kravs foljaktligen ett systemsynsatt pa last mile-distribution,
déar tre faser har identifierats. I dagsliaget tycks ingen enskild organisation erbjuder de
bésta losningarna for alla faser. Den mest effektiva distributionen lar saledes komma
ur att organisationer agerar i den fas dér de gor mest nytta, och samverkar med andra
organisationer som ar effektiva i dvriga faser. Dessvérre finns det hinder for effektiv
samverkan i form av intressekonflikter. Tekniskt sett skulle det inte vara otankbart
att en enskild organisation kunde vara "bast” i samtliga faser och att det da skulle
vara mest hallbart att den organisationen tillhandaholl hela flodet. Men utifran resul-
tatet fran intervjuerna finns det hinder for detta, framforallt i form av regulatoriska
begransningar.
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Intressekonflikter

Det kan uppsta intressekonflikter som forsvarar samverkan, vilket fraimst beror pa att
moétet med kunden dr nagot vardefullt for distributorer. 1 det slutliga leveransstadiet
finns mojligheten att gora ett positivt intryck pa kunden, ndgot som behdver viagas
mot effektiviseringspotentialen.

Projektledaren pa Stadsleveransen foreslar en samlastningscentral som égs av en neu-
tral part, och har &ven fordon som levererar gods for flera olika distributionsrelaterade
organisationer. Dessa fordon har en logotyp fran varje inblandad organisation paklist-
rad for att alla ska exponeras for kunden. Det kan dock tdnkas att det inte blir lika
vardeskapande for de enskilda organisationerna som nér de star for leveransen sjalva.
Om Bring och PostNord ska dela pa ett fordon s& blir det inte lika positivt for Brings
varumarke och vice versa.

Renz Swedens intelligenta boxar kan aven diskuteras ur det har perspektivet. De
intelligenta boxarna ar inte tankta att dgas av distributionsrelaterade organisationer,
utan snarare av bostadsrattsforeningar. Dock ska de anvandas av flera organisatio-
ner, vilket gor att de kan behova hitta nya sitt att visa sig synliga for kunden. Till
exempel kan organisationerna utmaérka sig genom att halla en hog tidsprecision och
att vara transparenta med utslappsnivaer.

Glues digitala las kan ha potential att ge upphov till enorm effektivisering av slut-
liga leveransstadiet utan krav pa samverkan mellan olika organisationer. Det ar en
plattformslosning som endast bygger pa en Overenskommelse mellan distributéren
och kunden och innebéar inget krav pa att resurser delas mellan olika organisationer,
sasom paketboxar eller samlastningsterminaler gor. Saldes kan intressekonflikter nog
forbises vid implementation av Glues digitala las vilket talar for att 16sningen har po-
tential att effektivisera last mile-distributionen i ytterligare en dimension, just genom
franvaro av intressekonflikter.

Dessa intressekonflikter kan vara intressanta &mnen for vidare forskning. En djupare
forstaelse for dem skulle kunna ge insikter i hur distributionsrelaterade organisatio-
ner bor agera for att pa basta sétt kunna samverka kring urban last mile-distribution.

Regulatoriska begransningar

Det finns regulatoriska begransningar for distributionsrelaterade organisationer. Fram-
forallt rorande geografisk placering av samlastningscentraler. Organisationerna far in-
te lov att placera sina egna samlastningscentraler var som helst. Mikroterminaler har
till exempel visat sig kunna ge positiva effekter pa utslappsnivaer, buller och ekonomi,
men trots detta far inte en enskild organisation placera den hur som helst, &ven om
ekonomiska resurser finns. En tdnkbar 16sning pa detta ar att ndgon neutral part dger
samlastningscentraler i urbana miljoer som Ovriga organisationer far hyra in sig i.
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6.3.2 Skiften i teknologi och affarsmodeller

I den kvalitativa undersokningen visade samtliga distributionsrelaterade organisatio-
ner pa nya, innovativa lésningar. Dessa innovationer har skett i last mile-distributionens
alla led, fran lastning till leverans mot kunder och kan pa en systemniva ha potential
att utgora ett teknologiskt skifte. Det stdmmer 6verens med Svensk Handels (2018)
mening om att det nu sker ett teknologiskt skifte som kan omforma e-handeln. Det
ar sarskilt tydligt i Glues fall med digitala las som liknar Liangs (2013) beskrivning
av en disruptive innovation.

Svensk Handel beskriver dven att det sker ett skifte i affirsmodeller inom e-handeln
déar natvarksekonomin med centrala plattformar vixer fram. Det skiftet har pavisats
inom flera olika losningar. Nagra framtradande exempel ar hur digitala las, intelli-
genta boxar, gemensamma samlastningscentraler och TA-system banar vag for nya
affarsmodeller inom e-handeln, dér digitala plattformar star i centrum. Det tydligaste
exemplet dr formodligen Glues digitala las vars plattform héller pa att omforma hur
hemleverans av mat séljs och levereras. Detta dr nagot som eventuellt har poten-
tial att pa sikt omforma all mathandel. Voigt & Hinz (2015) indikerar att positiva
natverkseffekter mojliggér en snabb tillvixt for system med plattformsbaserade af-
farsmodeller. Det har ndmner Glues VD som en central faktor for de digitala lasens
framgang.

Avslutningsvis ar det viktigt att berora problematiken med bristande samverkan mel-
lan e-handelsféretag och distributionsrelaterade organisationer. Det ar enligt Post-
Nords representant for DenCity en stor utmaning for distributorer att fa genom-
slag med sina distributionserbjudanden i e-handelsforetagens bestéallningssystem, eller
checkout. Denna interaktion angransar till utvecklingen av digitala affarsmodeller och
ar ett omrade dar mer forskning kan vara véirdefull. Det ar vasentligt att den inte blir
en flaskhals for mer hallbar urban last mile-distribution om distributionsrelaterade
organisationer lyckas forma mer hallbara distributionserbjudanden.
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7 SLUTSATS

Studiens syfte var att undersoka hur distributionsrelaterade organisationer méter
kundbehov och samtidigt erbjuder en hallbar urban varudistribution. Tva fragestall-
ningar lag till grund for de valda metoderna. Den forsta fragestéllningen géallde vad
kunder varderar i ett distributionserbjudande vid e-handel och den andra géallde hur
distributionsrelaterade organisationer moter kundens behov pa ett hallbart vis med
avseende pa last mile-distribution i urban miljo.

Den kvantitativa undersokningen visade att kunder viarderar komponenterna flexi-
bilitet, hallbarhet och leveranstid i ett distributionserbjudande. Bade tids- och plats-
flexibilitet varderas hogt, och det ar viktigt for kunderna att inte behova binda upp
sig en specifik tid eller plats. Det hér stimmer 6verens med Schoders et al. (2016)
mening om att flexibilitet ar ett kundbehov som vixt fram med e-handelns 6kning
och nagot som kunder varderar hogt i ett distributionserbjudande. Det hér intygades
aven fran de distributionsrelaterade organisationernas sida da sju av nio organisatio-
ner trodde att flexibilitet var ett av de viktigaste kundbehoven.

Det existerar dven en betalningsvilja for en mer klimatkompenserad distribution ut-
ifran den kvantitativa undersokningen. Den hér betalningsviljan var lika hog som
betalningsviljan for att minska leveranstiden fran fem till noll arbetsdagar. Kund-
behovet for hallbarhet kan vara tilltagande och nagot som distributionsrelaterade
organisationer kommer att behova forhalla sig till i allt hogre utstrackning.

Gaéllande leveranstid visar resultatet fran den kvantitativa undersokningen att kun-
der inte upplever att virdet okar avsevirt av att fa leveransen samma dag jamfort
med tva arbetsdagars leveranstid. Det finns dock en tydligt betalningsvilja for tva
arbetsdagars leveranstid jamfort med fem arbetsdagar. Den forvantade leveranstiden
konstaterades vara runt tva dagar, vilket indikerar att distributionsrelaterade organi-
sationer inte behover sikta pa samma dag-leveranser. Det har visar att trenden mot
allt snabbare leveranser som Schéder et al. (2016) och Olsson (2012) inte ar helt till-
forlitlig. Den extra tiden leder till att organisationer kan fokusera pa att mota andra
attraktiva kundbehov sasom hallbarhet. Det har genom att till exempel anvinda sig
av gemensamma samlastningscentraler for att minska utslappen fran den urbana last
mile-distributionen.

Vad géller distributionsrelaterade organisationers bemotande av dessa behov pa ett
hallbart vis sa kan forst och framst slutsatsen dras att det finns stora brister. Det exi-
sterar dock 16sningar med potential att gora distributionen mer hallbar samtidigt som
den moter befintliga kundbehov. Losningarna bor ses ur ett systemperspektiv dar last
mile-distributionen kan delas in i de tre faserna lastning, transport och leverans. Det
finns forbéttringspotential i varje fas. Samverkan mellan olika organisationer verkar
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krévas for att uppna onskvarda resultat géllande att mota befintliga kundbehov pa
ett hallbart vis.

Lastningsfasen skulle kunna bli effektivare och mer miljovénlig genom storskalig im-
plementering av delade samlastningscentraler. Ett hinder for detta ar dock intresse-
konflikter. Det skulle ocksa vara tankbart att distributionsrelaterade organisationer
implementerar egna samlastningscentraler, men det forhindras av regulatoriska be-
gransningar. I transportfasen finns forbattringspotenital i teknologisk innovation av
latta lastbilar och skapbilar, mot fornyelsebara drivmedel. Dessutom kan fasen ef-
fektiviseras med hjélp av en effektivare lastningsfas, som ar avgoérande for att cargo
bikes ska bli en ekonomiskt gangbar l6sning. I leveransfasen har digitala hemlas och
intelligenta boxar stor potential att paverka. Losningarna karaktariseras dessutom av
natverkseffekter vilket gor att de kan fa bred spridning. Digitala las har potential att
omforma affarsmodeller inom e-handeln.
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BILAGOR
Bilaga A: Discrete Choice Analysis (DCA)

Discrete Choice Analysis (DCA) ar ett analysverktyg som bygger pa undersokningar
dér deltagarna far vilja mellan olika hypotetiska eller verkliga scenarier. Hicks (2002)
skriver att verktyget kan anvinds for att undersoka till exempel hur nya styrmedel
paverkar beteenden. Paczkowski (2016) argumenterar att DCA som verktyg ar en
lamplig metod for att studera kopbeslut. Detta eftersom studiens deltagare far vélja
mellan olika erbjudanden och gora trade-offs, likt en verklig beslutsituation. Darfor ar
DCA en lampligare metod an till exempel sa kallad Conjoint Analysis som inte later
deltagarna vélja mellan olika produkter utan enbart olika attribut. Datan som samlas
in &r av typen Stated Preference (Hicks 2002) men Paczkowski (2016) framhéver att
liknande metodik kan anvindas pa data fran Revealed Preferences, &ven om det &ar
ovanligare. Enligt Paczkowski kan DCA studier besvara tva typer av problemfrage-
stallningar.

1. Vilken kombination av attribut ar mest lamplig for produkten?

2. Vilka marknadsandelar kommer respektive produkt att fa?

Discrete Choice Analysis grundar sig pa Utility Theory, alltsa den ekonomiska teorin
om att ménniskor vill maximera sin nytta (Paczkowski 2016). I en DCA-studie om-
beds deltagaren vanligen vélja ett bland tva alternativ, x och y. Om nyttan (U) som
deltagaren far av alternativ x ar storre én nyttan fran alternativ y, kommer deltaga-
ren att véilja alternativ x enligt Utility theory. Att kunden valjer det alternativet med
storst nytta kallas ocksa for nyttoaxiom eftersom det ar ett sa vedertaget antagande.
I en beslutssituation med tva alternativ kan detta uttryckas som féljande formler:

1. Om U(x)>U(y) sa kommer x att véljas framfor y

2. Om U(x)<U(y) sa kommer y att viljas framfor x

For att bedoma sannolikheten att en kund véljer alternativ x fore alternativ y anvan-
der sig Discrete Choice Analysis av tva modeller, Random Utility Model (RUM) och
Conditional Logit Model (COGIT). Dessa kommer bara att beskrivas i korthet for att
ge en grundlédggande forstaelse for metoden. For att 6ka rapportens lasbarhet kommer
statistiska formler att utlimnas men dessa aterfinns i Market Data Analysis Using
JMP av Walter R.Paczkowski eller annan litteratur pa omradet for den intresserade
ldsaren (Paczkowski 2016).



RUM séager att vardet som en kund far av ett alternativ bestar bade av en individuell
och en systematisk komponent. For att kunna besvara fragestallningarna anges en
slumpmaéssig fordelningsfunktion for den individuella komponenten. COGIT anvén-
der sig av detta for att bedoma sannolikheten att visst alternativ véljs med hjélp
av en stokastisk formel (Paczkowski 2016). Det ar dessa tva grundlaggande modeller
som DCA anvénder sig for att besvara problemfragestéllningarna ovan.

En intressant egenskap hos COGIT-modellen kallas Independence of Irrelevant Al-
ternatives (IIA) (Paczkowski 2016). Denna egenskap innebér att sannolikheten att
ett alternativ véljs istéllet for ett annat beror av skillnaden av de tva alternativens
systematiska virdekomponenter. Paczkowski (2016) beskriver denna egenskap som
bade problematiskt och anvandbar. Egenskapen mojliggor att kraftig minskning av
antalet fragor som behovs i experimenten. ITA leder dock ocksa till vissa kontraintui-
tiva slutsatser, vilket har gjort att ytterligare modeller har utvecklats, sasom Nested
COGIT. De kontraintuitiva scenario som Paczkowski berédttar om &r dock inte re-
levant for studiens undersokning och salunda behéver inte Nested COGIT anviandas.
Déaremot gor egenskapen ITA att farre fragor behovs vilket antas underldatta insam-
lingen av svar betydligt.



Bilaga B: Den fullstindiga enkiten.

Enkaten bestar av 12 fragor. Det ar viktigt att du som deltar i enkéten svarar som du hade gjort i ett
verkligt fall.
Du som svarar &r anonym.

*Obligatorisk

Fraga 0: Jag forstar att jag behover... *

... |asa all information noga och gora mitt yttersta for att svara som jag
hade gjort i ett riktigt scenario.

o= svara sa snabbt som mdjligt pa enkaten utan att bry mig om vad jag
svarar

NASTA e Sidan 1av 16

*Obligatorisk

Férundersoknin

Vad handlade du senast pa nétet, dar du fick ordern som paket?
(Alltsa inte i brevladan) *

O Kiader/skor
Hemelektronik
Media/Bocker
Skonhet/Halsa
Sport/Fritid
M&bler/Heminrednig

Barnartiklar/Leksaker

® O OO O OO

Jag har inget minne av att ndgonsin handlat nagonting pa Internet

Hur mycket kostade produkten/ordern? *

50

Hur stor volym hade paketet som levererades? *

O Mindre én en skoldda

@ | storlek med en skolada

(O storre 4n en skolada men mindre &n en flyttlada
O | storlek med en flyttlada

O Stérre an en flyttlada

Skolada (35 * 25 * 12 cm) och flyttlada (55 * 35 * 40 cm)

Hur mycket vagde paketet? *
O 0-2kg

O 2-5kg

O 5-10kg

@® 10-20kg

O 20kg+

paketet du precis har beski ska utga fran den

mmande fragorna.

BAKAT NASTA - Sidan 2 av 16

Skicka aldrig Idsenord med Google Formular



Undersékningen. Fraga 2/12: Vilj det alternativ du hade valt om du hade kopt
SAMMA PRODUKT ELLER ORDER igen

Varje fraga kommer besta av tva alterativ dér du som enkatsvarare far se tvé olika
leveranserbjudanden och méste vélja mellan dem. Dessa erbjudanden kommer se ut som N
bilden nedan. 2

Nr du valjer mellan alternativen ska du forestélla dig att det &r samma produkt/order som du
beskrev i forra fragan.

Utgangspunkt ér att klockan nu &r 12:00 och det att det &r en mandag. Det innebir i bilden Hemleverans Hemleverans
nedanfér att leverans kommer pa mandag nésta vecka.
Du méste vara hemma ki 18-22 den dag Paketet stalls utanfor din dérr och ingen
paketet kommer risk for stold finns
Kiimatkompenserad ”
. Py Fraktpris Leveranstid Standardtransport  Fraktpris. Leveranstid
1 transport
wennsi:— Ditt ndrmaste postombud

@ 60kr lkvall @ Ok 1lvecka

Information om

nammeraseein: Paketet maste hamtas
inom 2 veckor

O 02

Se till att ta hansyn till
samtlig information!

Glom inte att I&sa alternativen ordentligt innan du valjer

Klimatkompenserad Fraktori L tid
transport raktpris everansti
0 0 kr En vecka BAKAT NASTA = Sidan 5 av 16
BAKAT NASTA - Sidan 3av 16 Fraga 3/12: Vilj det alternativ du hade valt om du hade képt

SAMMA PRODUKT ELLER ORDER igen

Fraga 1/12: Vilj det alternativ du hade valt om du hade képt 3%

SAMMA PRODUKT ELLER ORDER igen

‘I *
Ditt narmaste postombud Hemleverans
Paketet maste hamtas inom tva veckor Du méste vara hemma ki 18-22 den dag
paketet kommer
Hemleverans Ditt nérmaste postombud
Standardtransport  Fraktpris Leveranstid Standardtransport  Fraktpris Leveranstid
Du méste vara hemma ki 18-22 den dag Paketet maste hamtas inom tva veckor ..
paketet kommer @ 80kr  Ikvall @ 60kr 2dagar
Kiimatkompenserad Fraktpris Leveranstid Klimatkompenserad Fraktpris. Leveranstid

transport transport

@ 40kr 1vecka @ 20kr 1vecka

O 02

GIom inte att Idsa alternativ

BAKAT NASTA o Sidan 6 av 16

BAKAT NASTA — Sidan 4 av 16

Fraga 4/12: Valj det alternativ du hade valt om du hade képt Fraga 6/12: Vilj det alternativ du hade valt om du hade képt
SAMMA PRODUKT ELLER ORDER igen SAMMA PRODUKT ELLER ORDER igen

Hemleverans Hemleverans Ditt nirmaste postombud Hemleverans
Paketet stalls utanfdr din dorr och ingen Du maste vara hemma ki 18-22 den dag Paketet maste hamtas inom tva veckor Paketet stalls utanfér din dorr och ingen
risk for stld finns paketet kommer risk for stold finns

Kiimatkompenserad
tmport Fraktpris Leveranstid Standardtransport  Fraktpris Leveranstid Standardtransport  Fraktpris — Wimathompensersd yyypry i

ransport
@ 100kr 2dagar @ 20k 1vecka @ 40kr 2dagar @ 80kr 1vecka

O 02 O 02

Gl6m inte att |&sa alternativen ordentligt innan du valjer GIom inte att l4sa alternativen ordentligt innan du véljer

BAKAT NASTA a— Sidan 7 av 16 BAKAT NASTA aass—— Sidan 9 av 16



Fraga 5/12: Vilj det alternativ du hade valt om du hade képt
SAMMA PRODUKT ELLER ORDER igen

Fraga 7/12: Vilj det alternativ du hade valt om du hade kopt

SAMMA PRODUKT igen

Hemleverans

Du méste vara hemma ki 18-22 den dag
paketet kommer

Kiimatkompenserad
wemsport Fraktpris Leveranstid

@ 100kr 2 dagar

O

Hemleverans

Paketet stalls utanfér din dérr och ingen
risk for stdld finns
Klis

ad
pommsey Fraktpris Leveranstid

@ 60kr 1vecka

02

Glom inte att lasa alternativen ordentligt innan

Hemleverans.

Du maste vara hemma ki 18-22 den dag
paketet kommer

Standardtransport  Fraktpris Leveranstid

@ 120kr 2dagar

O

Glom inte att |dsa alternativ

ordentligt innan

Ditt narmaste postombud

Paketet miste hamtas inom tva veckor

Standardtransport  Fraktpris Leveranstid

@ 100kr 1vecka

Q2

BAKAT NASTA Sidan 10av 16

BAKAT NASTA Sidan 8 av 16

Fraga 8/12: Vilj det alternativ du hade valt om du hade kopt Fraga 10/12: Valj det alternativ du hade valt om du hade képt

SAMMA PRODUKT igen

8 *

Ditt narmaste postombud

Paketet maste hamtas inom tva veckor

Klimatkompenserad
e Fraktpris Leveranstid

@ 120kr 1vecka

Hemleverans

Du miste vara hemma ki 18-22 den dag
paketet kommer

Standardtransport  Fraktpris Leveranstid

@ 80kr 1vecka

SAMMA PRODUKT igen

Hemleverans

Du méste vara hemma ki 18-22 den dag
paketet kommer

Standardtransport  Fraktpris Leveranstid

' 100 kr  Ikvall

Ditt ndrmaste postombud

Paketet maste hamtas inom tva veckor

Standardtransport  Fraktpris Leveranstid

@ 80kr 2dagar

O

O 2

Glom inte att ldsa alternativen ordentligt innan du véljer

O

0O 2

BAKAT NASTA

Fraga 9/12: Vilj det alternativ du hade valt om du hade kopt

SAMMA PRODUKT igen

Sidan 11av 16

Glom inte att |dsa alternativen ordentligt innan du véljer

BAKAT NASTA

Fraga 11/12: Vilj det alternativ du hade valt om du hade kopt

SAMMA PRODUKT igen

Hemleverans

Paketet stalls utanfér din dorr och ingen
risk for stold finns

Kimatkompense
matkompenserad ¢ \ioris  Leveranstid

@ 20kr 1vecka

Ditt narmaste postombud

Paketet méste hamtas inom tva veckor

Standardtransport  Fraktpris Leveranstid

@ 60k Ikvall

02

GIom inte att ldsa alternativen ordentligt innan du véljer

BAKAT NASTA

Sidan 12 av 16

Ditt narmaste postombud

Paketet méste hamtas inom tva veckor

Kimatkompenserad ¢ yipris  Leveranstid

@ 40kr 1vecka

Hemleverans

Paketet stalls utanfor din dorr och ingen
risk for stold finns

Standardtransport  Fraktpris Leveranstid

@ 120kr 2dagar

O 2

Glom inte att ldsa alternativen ordentligt innan du valjer

BAKAT NASTA

Sidan 14 av 16

Sidan 13 av 16



Fraga 12/12: Vélj det alternativ du hade valt om du hade kopt

SAMMA PRODUKT igen

12*

Hemleverans Hemleverans
Paketet stalls utanfér din dorr och ingen Du maste vara hemma kl 18-22 den dag
risk for stéld finns paketet kommer

Klimatkompenserad
transport

@ Okr 1vecka

Fraktpris L stid

@ 40kr 2dagar

Fraktpris Leveranstid

O 02

Glom inte att |dsa alter

iven ordentligt innan du véljer

BAKAT NASTA G Sidan 15av 16

Allma ‘ormation Kon

Man
Féljande fragor &r till for att béattre kunna analysera studiens resultat. Vi &r véldigt tacksamma o
om ni vill besvara sa manga fragor som majligt. Endast de férsta tre &r obligatoriska. O Kvi
vinna
Hur langt har du till ditt ndrmaste postombud? *
Postnr

O 0-200 meter (ca 1-2 minuter promenad)

O 200 - 500 meter (ca 2-5 minuter promenad)

500 m - 1 km (ca 5-10 minuter promenad N R R
O ¢ P ) Manadsinkomst innan skatt
O 1 -2 km (ca 10-25 minuter promenad) O 0-3000kr
(O 2-4km (ca 20-50 minuters promenad) (O 3000-10000 kr
QO Lingre (O 10000 -25 000 kr
(O 25000 - 50 000 kr
Hur tar du dig vanligtvis till ditt ndrmaste postombud? *
O 50000kr+
O ca
O Cykel Var det nagot sarskilt som gjorde att vissa leveransalternativ i
fragorna inte var aktuella? Ex: Ditt paket var for stort for att
QO sparvagn/Buss hamta pa station, 6mtalig vara etc. Om inte, lamna blankt svar.
Q sil
QO ovrigt:

Alder *

BAKAT SKICKA



Bilaga C: Intervjufragorna.
Best Transport

o Vill ni berétta allmént om ert foretag och er idag frémsta transportlosning?
e Vad har ni for l6sningar som idag kan mota kundernas behov vid e-handel?
o Vad ser ni for kundbehov vid e-handel?

o Kan ni berdtta mer om ert koncept cykelbud?

o« Ar den 16sningen (cykelbud) fér att mota miljokrav eller for att béttre mota
kundernas krav?

o Har cykelbud gett bra resultat hittills?

o Hur ser ni pa utmaningarna kring héllbarhet?
o Har ni fler nya losningar som ni arbetar med?
e Vad har ni vision framdver?

Vet ni nagot up and coming féretag/ l6sning inom urban logistik?

o Vill ni berdtta allmédnt om ert foretag och er idag framsta transportlosning?
e Vad har ni for l6sningar som idag kan mota kundernas behov vid e-handel?
o Vad ser ni for kundbehov vid e-handel?

o Kan ni berdtta mer om ert koncept cykelbud?

o Ar den 16sningen for att mota miljokrav eller for att béttre mota kundernas
krav?

o Har cykelbud gett bra resultat hittills?

o Hur ser ni pa utmaningarna kring hallbarhet?
o Har ni fler nya losningar som ni arbetar med?
o Vad har ni vision framover?

« Vet ni nagot up and coming foretag/ 16sning inom urban logistik?



DenCity

Vad har ni for 16sningar som idag kan méta kundernas behov?

Vad ser ni for kundbehov vid e-handel?

Kan ni berdtta mer om era koncept?

Ar era koncept enbart innovationer eller kollar ni pa processforbattringar ocksa?

Ar det losningar for att mota miljokrav eller for att béattre moéta kundernas
krav?

Har nagot koncept gett bra resultat hittills?
Hur ser ni pa utmaningarna kring hallbarhet?
Har ni fler nya losningar som ni arbetar med?
Vad har ni vision framover?

Vet ni nagot up and coming foretag/ 16sning inom urban logistik?

Kan ni berdtta mer om ert koncept digitala las?

Hur kan era digitala las anvandas av distributionsforetag?
Vilka samarbetar ni med med digitala las?

Ar det dyrt fér kunden att implementera digitala 18s?

Ar 16sningen med digitala 1as nagot for att moéta miljokrav eller for att battre
mota kundernas krav?

Har digitala las gett bra resultat hittills?

Hur ser ni pa sékerhet kring digitala las, tex med koden till laset?

Hur forsoker ni forbattra synen pa att en okand person ar hemma hos kunderna?
Hur ser ni pa utmaningarna kring digitala las/ hallbarhet?

Har ni fler nya losningar som ni arbetar med?

Vad har ni vision framover?



PostNord Danmark

Vad har ni for distributionslosningar som idag moter kundernas behov vid e-
handel?

Vad ser ni for behov hos era kunder?
Kan ni berdtta mer om konceptet post-boxar?

Ar det en lésning for att moéta miljokrav eller for att béttre méta kundernas
krav?

Har post-boxar gett bra resultat hittills?

Har ni nagon statistik pa hur ldnge paketen ligger i boxarna? Jamfort med
utldmningsstallen?

Finns det nagon nackdel med boxarna?

Det lanserades ett pilotprojekt i Sverige 2014 med post-boxar, hur har det gatt
sen dess?

Hur ser ni pa utmaningarna kring hallbarhet?
Har ni fler nya losningar som ni arbetar med?
Vad har ni vision framover?

Vet ni nagot up and coming foretag/ 16sning inom urban logistik?
Sweden

Vilka ar de viktigaste kundbehoven enligt er?

Kan ni berdatta mer om era box-koncept?

Hur kan dessa anviandas av distributionsféretag?

Hur skiljer sig era box-koncept fran andra box-koncept?
Vilka logistikaktorer samarbetar ni med med

Ar det dyrt for kunden att implementera era box-16sningar?

Ar era box-16sningar ndgot for att mota miljokrav eller for att béttre mota
kundernas krav?

Har era box-losningar gett bra resultat hittills?



o Hur ser ni pa sakerhet kring era boxar?
o Har ni fler nya 16sningar som ni arbetar med?

e Vad har ni vision framoéver?
Schenker Consulting

e Vad har ni for l6sningar som idag moter kundernas behov vid e-handel?
o Vad ser ni for kundbehov vid e-handel?
o Kan ni berdtta mer om konceptet mikroterminaler?

o Ar det en 16sning for att mota miljokrav eller for att béttre mota kundernas
krav?

o Kan ni beratta om nuvarande projekt med mikroterminaler?
o Har mikroterminaler gett bra resultat hittills?

o Finns det nagra nackdelar med mikroterminaler?

o Hur ser ni pa utmaningarna kring hallbarhet?

o Har ni fler nya lésningar som ni arbetar med?

o Vad har ni vision framover?

Vet ni nagot up and coming foretag/ 16sning inom urban logistik?
Sendify

o Vad arbetar Sendify med?

o Hur ser ni att er produkt moter kundernas behov?
o Hur ser ni Sendify ur ett hallbarhetsperspektiv?

o Har ni planer att ga over till B2C?

e Hur ser ni pa kundbehoven inom e-handel?

o Hur kan er 16sning bemédta dessa?

o [ arbetet ska vi géra en marknadsundersokning och undersoka hur konsumenter
varderar: Leveranssnabbhet, tidsflexibilitet, platstillgénglighet och miljopaver-
kan. Hur ser du pa dessa parametrar?



e Om ni gar 6ver till B2C hur kan er produkt i sa fall moéta dess parametrar?
o Vilka av dess parametrar skulle ni satsa extra pa?

e Vad har ni vision framover?
Stadsleveransen

o Kan ni berdtta mer om ert koncept stadsleveransen?
o Vad ser ni for kundbehov vid e-handel?

o Ar l6sningen med stadsleveransen nagot for att méta miljokrav eller for att
béattre mota kundernas krav?

o Har stadsleveransen gett bra resultat hittills?

o Finns det nagra nackdelar med stadsleveransen?

o Hur ser ni pa utmaningarna kring stadsleveransen och hallbarhet?
o Har ni fler nya 16sningar som ni arbetar med?

e Vad har ni vision framdver?

o Hur ar samlastningscentralen uppbyggd?



Bilaga D: Bakgrundsinformation.

Tabell D1: Bakgrundsinformation

Vad handlade du senast pa nétet, ddr du fick ordern som paket? (Alltsé inte i brevladan)

Klader/Skor 123 Mébler/H...

Hemelektronik 41 gfgﬁwrmd

Media/Bocker 30

Skénhet/Halsa 53 Kldder/Skor
Sport/Fritid 43

Mébler/Heminrednig = 15 Skonhet/...

Barnartiklar/Leksaker 5 17.1%

Media/Bo...
9,7%

Hemelektr...

Hur mycket kostade produkten/ordern?




| Quantiles

100.0% maximum 26000
97.5% 11330
90.0% 3000
75.0% quartile 1200
50.0% median 600
25.0% quartile 300
10.0% 200
2.5% 69
0.0% minimum 10

— — N p—
0 500 1500 2500 3500 4500 5500 6500 7500 8500 9500 10500 11500 12500 13500 14500 15500 16500 17500 18500 19500 20500 21500 22500 23500 24500 25500 2650

Hur stor volym hade paketet som levererad

es?

Mindre an en skolada 103
| storlek med en skolada 109
Stdrre an en skolada men

mindre an en flyttlada 70
| storlek med en flyttlada 18
Storre an en flyttlada 10

Hur stor volym hade paketet?

Storre an en fly...

| storlek med e...
58 Mindre @nens...

Storre an en sk..
SlOTre an en sk... ¢

| storlek med e...

Hur mycket vagde paketet?




Hur mycket vagde paketet?

0-2kg 220
2-5kg 65
5-10 kg 14
10 - 20 kg 4
20 kg+ 7

Hur l&ngt har du till ditt ndrmaste postombud?

Hur langt har du till ditt ndrmaste postombud?

0-200 meter (c...
11,9%

0 -200 meter (ca 1-2 minuter

promenad) 37 3.9%
2-4 km (ca 20-5...
5,89

1

"“2km (ca10-..

200 - 500 meter (ca 2-5 minuter

promenad) 108

500 m - 1d;(m (ca 5-10 minuter 87 200 - 500 meter...
promena

1-2km (ca 10-25 minuter S0k

promenad) 48 1 (e

2-4 km (ca 20-50 minuters

promenad) 18

Langre 12

Hur tar du dig vanligtvis till ditt ndrmaste postombud?

Hur tar du dig vanligtvis till ditt narmaste...

Ga 199 Sparvagn/Buss
Bil 66
Cykel 34
Sparvagn/Buss 11

Alder- och konsfordelning




Antal svar fordelat pa alder och kon

75+ Man Kvinna
70-74
65-69
60-64
55-59
50-54
45-49
40-44
35-39
30-34
25-29
20-24
15-19
10-14

59

0-4

100 50 0 50 100

Maénadsinkomst fore skatt

Manadsinkomst fore skatt
0 -3 000 kr 50 50 000 kr + 0-3000 kr

3000-10000 kr 86 5000500
10 000 - 25 000 kr 86
25 000 - 50 000 kr 72
50 000 kr + 10 3000-10 00..

10000-250...




Tabell D2: Svar pa enkétens ¢ppna fraga

Tema pastaende Tema numrering Antal svar

Antal svar: Alla 66

Antal nej-/nonsense-svar 0 9

Pris viktigast/avgérande 1 10

Varuvardet spelade in 2 8

paketets storlek eller vikt 3 9

Inflexibla tider jobbigt 4 27

Kort leveranstid viktigt 5 2

Kort leveranstid ar mindre viktigt 6 6

Det ar viktigt med klimatkompenserad eller miljévanlig transport 7 3

Orolig for paketets sakerhet 8 2

Specialfall 9 7
Individuella svar Teman

Vill ej vara tvungen att vara hemma och vill ha snabb lev. 4 5

Alltsa frakten var ju dyr i avseende till vad mitt paket kostade denna gang. Om paketet i sig

hade varit dyrare sa hade jag kanske Overvagt dyrare frakt i vissa avseenden. Sedan hade

det varit intressant att veta vad klimatkompenserad frakt innebar. 2

Varor fran onlineapotek, billigare an fysiskt apotek, darav pris viktigast. 1

paketet var valdigt billigt och manga av alternativen var en tredjedel av inkOpspriset

2
Ofta inte gemma mellan 18-22. Ofta ivag pa annat. Darav fler svar pa det andra alternativet 4
Inte | min hemort nar bestallningen gjordes 9

4

Jag ar sallan hemma mellan 18-22 vardagskvallar/vill kunna &ka ivag om jag vill

Aggressiv prissattning 1
Inte kritiskt att det gick fort. Men vill inte behdva vara hemma en viss tid. Vill inte betala en

dyr frakt for ett billigt paket. 246
Paketet var inte for stort 3
Vill aldrig vara beroende av f& hemleverans en viss tid. Vill kunna styra sjalv nar jag ska/kan

hamta mina paket hos ombud. 4 9
Stort och tungt 3
Nej, men mit postnummer er 5000 (Odense DK) 9
Aldrig aktuellt att binda upp sig pa att vara hemma viss tudpunkt 4
Har svart att vara hemma 18-22 specifika dagar sa den typen av hemleverans ar aldrig

aktuell foér mig. Ocksa; hemleverans dar paket lamnas utanfor dorren utan att det finns nagon
stoldrisk kédnns som ett 6nskescenario som ar svart att infria. 4 8
Vill inte betala for mycket 1
Skillnaden mellan klimatkompenseradtransport jamtemot icke kompenserad transport. 7
Jag ar student, sa valde alltid det som var billigast, eftersom jag har bil kan jag aka &h hamta

lika val som att jag far det hemskickat. Det var heller ingen bradska med paketet. 16

Bara priset 1



Har ett schema som inte alltid tillater att vara hemma vid hemleveranser
socialfobi sa inget méte med manniskor vid hemmet

Att jag ska vara hemma vid specifik tid.

Ibland gar det inte att valja hemleverans har da det ar gated community men forséker férbise
detta

Tungt och otympligt att hamta pa postombud utan bil. Darav alltid hemleverans.
Behovde inte fa paketet asap

Gillar inte att behéva vara hemma vissa tider.

Svart att vara hemma 18-22 flera dagar

tanker mycket pa vilket alternativ som ar bast farn ett miljoperspektiv

Priset och tid att vara hemma.

Om paketet hade varit valdigt stort hade jag inte velat hamta det. Hade det varit valdigt dyrt
hade hogre fraktkostnad inte gjort nagon stor skillnad.

For stort paket att hamta

Svart att behdva garantera att vara hemma 18-22 utan att veta mer exakt nar paketet
kommer

Vill inte Iasa mig till att maste vara hemma for ta emot paket

Har ej mojlighet att vara hemma mellan tiderna som angivits pga jobb och/eller fritidsaktivitet
Hemleverans ar en nackdel mot ombud, da maste man ju vara hemma

Ogillar att behdva vara hemma specifika tider.

Paketet var for stort, och 108kg tungt.

Billig vara gor att fraktkostnaden blir avgérande

Friheten att kunna bestdmma nar jag behéver vara hemma/kan hamta mitt paket gar oftast
fore pris

Ofta kadndes for stort for att hamta pa station

Jag jobbar som managementkonsult, har darfor jattesvart att vara hemma en viss tid. Det
basta ar att fa paketet levererat utanfér dérren, annars hamtar jag det hellre inom spann pa
tva veckor an att tvingas vanta hemma.

Jag vill inte vara bunden till hemmet under ett Iangre tidsintervall. Darfér valdes aldrig
hemleverans dar jag var tvungen att vara hemma mellan 18-22.

Produkten jag bestallt var till ett trasigt fordon, som jag ville ha hem snarast for att kaga
fordonet. Darav vardesatte jag leveranstid hdgre an jag kanske normalt skulle gjort

Jag vill inte sitta hemma och vanta pa paket mellan 18-22 om det rér sig om 280kr order.
Hade det varit en tv hade jag kanske kunnat vanta pa en sadan hemleverand

Det har var nog den jobbigaste enkaten jag nagonsin har fyllt i.

Det gar inte att garantera stoldfritt utanfér min dorr, jag hade inte litat pa ett saddant alternativ.
Jag ar ej heller hemma mellan 18-22 sarskilt ofta, darfér varderar jag hogst att hamta hos
postombud.

Hatar att behéva vara hemma for att ta emot paket.

Ingen dyr order.

I
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Mitt paket skickades med Postnord och jag har haft extremt stora problem med Postnords
hemleverans tidigare.

Var ingen panik att fa grejerna. Sa alternativet med billigast vann nastan varje gang

Huvudskal bakom svaren: Vill inte passa nan tid. Gron transport bonus. Leveranstid 0-2
veckor ointressant, smartgrans kanske 4-5 veckor. Priset i intervallet 0-120kr ointressant.
Smartgrans kanske runt 200kr.

Mitt senaste kop var ett mobilskal, ifran Kina. Darfor utgick jag framst ifran priset.

Paketet var inte nagot som jag hade storre behov av att fa snabbt, sa att ett paket kom
senare gjorde inte sa mycket sa lange det var billigt

vill egentligen inte vara bunden till att vara hemma en viss tid
For stort for att hamta
Séllan hemma 18-22

Vill inte beh6va vara hemma vid leverans.
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Bilaga E: Resultat fran enkitundersokningen.

4 = Choice Model: Response Indicator

4 Effect Summary

Source LogWorth

Price 86,792

D type 59,959

Sustainable 46,191

D time 171340 |

Remove Add Profile Effect Add Subject Effect [ ] FDR

4 Parameter Estimates

Term Estimate Std Error
Price -0,042771660 0,0023884252
D time[7] -0,701129123 0,0858116012
D time[2] 0,175027904 0,0359058743
D type[Pickup] 0,205916556 0,0393158538
D type[H 18-22] -0,519784545 0,0349917318
Sustainable[No] -0,550110392 0,0406014026
AlCc 3903,5923

BIC 3940,8985
-2*LogLikelihood 3891,5697

-2*Firth LogLikelihood 3844,9408

Converged in Gradient
Firth Bias-Adjusted Estimates

A Likelihood Ratio Tests

1

PValue
0,00000
0,00000
0,00000
0,00000

<,0001*

<,0001* [HR

L-R
Source ChiSquare DF Prob>ChiSq
Price 393,262
D time 78,905
D type 276,119

Sustainable 206,924

2
2
1

<,0001*

<,0001* §

Figur E1: Overgripande resultat frin programvaran JMP




4 Willingness to Pay

Factor Baseline Value
Price 0
D time 7
D type H 18-22
Sustainable No
Baseline
Utility
-1,771
Feature
Factor Setting
D time 2
D time 0
D type Pickup
D type H no sign

Sustainable Yes

Standard deviations for Price Change calculated by Delta method.

Price
Change
20,48 kr
28,69 kr
16,97 kr
19,49 kr
25,72 kr

1,51529
2,58481
1,48139

1,4436
1,24517

17,51 kr
23,63 kr
14,06 kr
16,66 kr
23,28 kr

23,45 kr
33,76 kr
19,87 kr
22,32 kr
28,16 kr

Std Error Lower 95% Upper 95% New Price

20,48 kr
28,69 kr
16,97 kr
19,49 kr
25,72 kr

Figur E2: Betalningsvilja fran programvaran JMP utifran en baserbjudande

4 Effect Summary

Source

Sustainable

Price

D type

D time

Sub by vikt*Price
Kén*Price
Kategori*Price
Kén*Sustainable

Sub by alder*Price
Sub by varupris*Price
Sub by vikt*D type
Kon*D type
Transportmedel*D type

LogWorth
50,049
48,148
25,170
18,595

6,180
6,054
4,541
3,283
3,166
2,979
2,885
2,684
2,246

[ ——— i i | |

] T T T T

PValue
0,00000
0,00000
0,00000
0,00000
0,00000
0,00000
0,00003
0,00052
0,00068
0,00105
0,00130
0,00207
0,00568

Figur E3: Funna samspelseffekter med signifikans fran programvaran JMP



4 Willingness to Pay

Factor Baseline Value
Price 0
D time 7
D type H 18-22
Sustainable No
Baseline
Utility
-1,771
Feature
Factor Setting
D time 2
D time 0
D type Pickup
D type H no sign

Sustainable Yes

Standard deviations for Price Change calculated by Delta method.

Price
Change
20,48 kr
28,69 kr
16,97 kr
19,49 kr
25,72 kr

1,51529
2,58481
1,48139

1,4436
1,24517

17,51 kr
23,63 kr
14,06 kr
16,66 kr
23,28 kr

23,45 kr
33,76 kr
19,87 kr
22,32 kr
28,16 kr

Std Error Lower 95% Upper 95% New Price

20,48 kr
28,69 kr
16,97 kr
19,49 kr
25,72 kr

Figur E4: Resultat for segmentering dar paketvikt ar mellan 0-5 kg

4 Effect Summary

Source

Sustainable

Price

D type

D time

Sub by vikt*Price
Kén*Price
Kategori*Price
Kén*Sustainable

Sub by alder*Price
Sub by varupris*Price
Sub by vikt*D type
Kon*D type
Transportmedel*D type

LogWorth
50,049
48,148
25,170
18,595

6,180
6,054
4,541
3,283
3,166
2,979
2,885
2,684
2,246

|
L= ——— i | |

=

PValue
0,00000
0,00000
0,00000
0,00000
0,00000
0,00000
0,00003
0,00052
0,00068
0,00105
0,00130
0,00207
0,00568

Figur E5: Resultat for segmentering déar paketvikt ar mer an 5 kg



