Sista milen-distribution

En hallbar affarsmodell

Examensarbete inom hdgskoleingenjorsprogrammet Ekonomi och
Produktionsteknik

VIKTOR EKSTROM
LINUS LYCKE

INSTITUTIONEN FOR TEKNIKENS EKONOMI OCH ORGANISATION
AVDELNINGEN FOR SERVICE MANAGEMENT AND LOGISTICS

CHALMERS TEKNISKA HOGSKOLA
Goteborg, 2020

www.chalmers.se
Rapportnummer E2020:072






Rapportnummer E2020:072

Sista milen-distribution

En hallbar affarsmodell

VIKTOR EKSTROM
LINUS LYCKE

TEKNIKENS EKONOMI OCH ORGANISATION
Avdelning fér Service Management and Logistics
CHALMERS TEKNISKA HOGSKOLA
Goteborg, Sverige 2020



Sista milen-distribution
En hallbar affarsmodell

VIKTOR EKSTROM
LINUS LYCKE

© VIKTOR EKSTROM, 2020
© LINUS LYCKE, 2020

Rapportnummer E2020:072
Teknikens ekonomi och organisation
Chalmers tekniska hogskola

412 96 Goteborg

Sverige

Telefon + 46 (0)31-772 1000

Goéteborg, Sverige 2020



Goteborg, Sverige 2020

Sista milen-distribution
En hallbar affarsmodell

VIKTOR EKSTROM
LINUS LYCKE

Institutionen for Teknikens ekonomi och organisation
Chalmers tekniska hdgskola

Nyckelord: Hallbar distribution, sista milen leveranser, postbox, samlastning,
affarsmodell, fossilfritt






Abstract

Increased strains on infrastructure and stakeholders, directly and indirectly, linked to solutions
in logistics have led to the need for development in last mile distribution. Examples of
development can be increased by innovative infrastructure or increased joint loading.

Problem

The increasing digitization and use of internet have led to more and more people order their
products online. E-commerce grew during 2019 with about 13 percent and have a yearly
revenue of 87 billion sweidsh crowns. With increasing parcel volumes from internet commerce,
the tensions on a sustainable business model increases for the stakeholders linked to the market.
The challenge is to find ways to handle the bigger volumes of parcels and still be sustainable,
from the social, economic and ecological aspects.

Purpose

The purpose of the report is to map the parcels flow to consumers, both private individuals and
companies. More than seeing the material flow and what the consumers want, the purpose is
also to increase the understanding of how some stakeholders view the last mile distribution
market. That is followed up by some potential solutions for the near future that would make
last mile distribution more sustainable.

Theoretical framework

The theoretical framework is being built with different parts, where each part is contributing
with theoretical grounds relevant for the specific area. Those areas are logistics, sustainability
and business economics. Each area have subheadings which handles more specific information.

Method

Interviews with stakeholders that get a direct or indirect impact by last mile distribution was
carried out to get a fair view of the market from many perspectives. The secondary data from
studies by other authors has been used as a complement to the primary data to solve the
identified problems.

Result

70 percent of today's deliveries goes to delivery points, stores or parcel lockers. This is not in
line with what the consumers demand since more people want the parcels being sent home. The
stakeholders view of the market differ. The real estate companies and the tested projects see a
huge potential in joint loading terminals since these contribute to higher joint loading, less
emissions and less vehicles on the road. The shippers has still not been convinced that a
collaboration within joint loading won’t affect their competition and thereby remove the
companies competitive advantage. All interviewed stakeholder have a positive approach to
parcel lockers since these offer a compromise between home delivery and delivery points. The
parcel lockers also offer a higher flexibility and less climate impact for both the customers and
the shippers.



Sammanfattning

Okad péfrestning pa infrastruktur och aktorer kopplade direkt eller indirekt till logistiska
I6sningar har lett till att en utveckling behtver ske for sista milen-distribution. Det kan handla
om okad samlastning, innovativ infrastruktur etc.

Problem

Den 6kade digitaliseringen och anvandandet av internet har lett till att allt fler bestaller varor
fran natet. E-handeln véxte under 2019 med 13 procent och har en arlig omséattning pa 87
miljarder kronor. Med 6kade paketvolymer fran internethandeln 6kar ocksa pafrestningarna pa
en hallbar affarsmodell for de olika aktorer kopplade till marknaden. Problemet ligger i att pa
ett hallbart satt, ekonomiskt, ekologiskt saval som socialt, hitta I6sningar som inte motverkar
dessa aspekter och samtidigt skulle kunna hantera en stérre volym paket.

Syfte

Syftet med rapporten &r att kartlagga paketens flode till konsumenter, privatpersoner saval som
foretag. Utover att se materialflode av paket och vad konsumenter vill ha sa syftar denna rapport
till att 6ka forstaelsen for hur vissa aktorer som ar kopplade till sista milen-distribution ser pa
marknaden. Det foljs sedan av en redogorelse av potentiella framtida l6sningar som mojliggor
att sista milen-distribution kan bli mer hallbart.

Teoretiskt ramverk

Det teoretiska ramverket ar uppbyggt med olika delar dar varje del bidrar med teoretiska
grunder som ar relevanta for omradet. De delarna ar logistik, hallbarhet och ekonomi. Varje del
har underrubriker som gar in pa mer specifika omraden.

Metod

Intervjuer med aktorer direkt eller indirekt paverkade av sista milen-distribution utfordes for att
kunna fa en rattvis bild av marknaden utifrain manga perspektiv. Med kompletterande
undersokningar utférda av andra parter har den sekundérdatan anvants som komplement till
primérdatan for att kunna lésa de identifierade problemen.

Resultat

70 procent av dagens leveranser sker till utlamningsstéllen, butik eller postbox. Detta skiljer sig
dock fran vad konsumenterna efterfragar da fler vill ha paketen hemskickade. Vad galler
aktérernas syn pa marknaden skiljer sig dessa at. Fastighetsbolagen och de testade projekten
ser en stor potential i samlastningsterminaler da dessa bidrar till htgre samlastning, mindre
utslapp och mindre fordon pa vagarna. Speditdrerna har annu svart att se att ett samarbete inom
samlastning inte skulle paverka konkurrensen och darmed tar bort féretagens konkurrenskraft.
Nagot som ar gemensamt for alla intervjuade aktorer &r att de ar positivt instéllda till postboxar,
da dessa erbjuder en kompromiss mellan hemleverans och utlamningsstalle. Postboxarna bidrar
till hogre flexibilitet och mindre klimatpaverkan for bade kunderna och speditorerna.
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1. Inledning

| detta kapitel sa inleds rapporten med en genomgang av bakgrunden till problemen som skall
l6sas, vad syftet med rapporten &r, vad problemen som ska lésas ar samt avgréansningar som
klargor vilka omraden som tacks in i arbetet.

1.1 Bakgrund

Digitaliseringen och e-handeln har de senaste aren vuxit sig storre och blivit en allt mer
betydande del i varje hushalls vardag. Enligt en studie av Internetstiftelsen hade 98 procent av
svenskarna tillgéng till internet i hemmet &r 2019 (“Svenskarna och internet”, 2020). Nio av tio
svenskar (+ 18 ar) har bestallt varor eller tjanster pa natet som levererats med post (“Svenskarna
och internet”, 2017). E-handeln i Sverige vaxte 2018 med 15 % till en arsomsattning pa 77
miljarder kronor, och under samma ar hade fysiska butiker en negativ tillvixt i forsiljning (“e-
barometern”, 2019). Under 2019 vixte e-handeln med 13 procent (“e-barometern”, 2020).

Idag kraver folk snabbare och bekvamare leveranser av paket och vill i 6kad grad fa paket
hemlevererade for att underldtta sin vardag (“e-barometern”, 2020). I samband med
globaliseringen och den 6kade e-handeln sa pressas de producerande och saljande foretagen till
att forbattra sina kunderbjudanden. Detta pressar speditérerna och transportérerna att leverera
paket oavsett fyllnadsgrad som i sin tur belastar miljo och trafik pa vagarna. Detta paverkar
aven speditdrerna genom att de maste effektivisera sista milen distributionen. Med sista milen
menas den sista strackan i materialflodet fran sista lagret till slutkund (Dolan, 2018).

En annan trend idag ar hur viktigt det ar med ett hallbart samhalle. Vi kan se utifran postnords
(“e-barometern™, 2020) undersdkningar att fler och fler konsumenter prioriterar miljé och
minskade utslapp nar de e-handlar. Vidare har TrafikAnalys (2019) i sin rapport beordrad fran
regeringen, analyserat transporterna som genereras av e-handeln med bakgrund till de svenska
malen att minska klimatpaverkan.

Allteftersom fler och fler 6nskar paketleveranser direkt till dorren (“e-barometern”, 2020) blir
fastighetsforetagen mer involverade kring hur en framtida affarsmodell kring paketleveranser
ska se ut i framtiden. Som det ser ut nu har en del fastighetsbolag lagt till olika leveranslésningar
i sina affarsmodeller for att kunna skapa mer kundnytta fér sina hyresgaster (Balder, 2020).
Dessa leveranslosningar omfattar dock inte bara fastighetsforetagen och dess hyresgaster, utan
aven transportorer, speditorer etc. Det ar alltsa viktigt att skapa en hallbar situation for alla
aktorer saval ekonomiskt som ekologiskt. Just nu finns det ett glapp i synsattet mellan olika
aktorer pa marknaden av hur framtida leveranser ska ske och till hur stor del kunderna vill ha
en viss typ av leverans av paket.

Alla dessa faktorer kring digitalisering, e-handel och snabbare leveranser bidrar till att volymen
av paket som maste skickas okar. Detta i sin tur kan leda till 6kad trangsel samt hogre
miljopaverkan. De okade kraven fran kunderna gor ocksa att transportdrerna kan fa svart att
leverera alla paket som utlovats inom tid och rum. Samtidigt som e-handeln véxer och blir en
alltmer integrerad del av vardagen Okar ocksa kraven pa transportorerna att leverera snabbare
och narmare dorren. Nya leveranssatt har uppkommit med allt fran drop-points till in-car
delivery. Aven nya aktorer har dykt upp i leveranskedjan, sdsom Budbee (2020) och Instabox
(2020). Konsekvensen av ovanstaende har lett till att foretag forsoker komma at en okad
forséljning via denna nya kanal dar alternativ via smarta dorrar eller regionala fastighetsboxar
ingar. Leverans via smarta dorrar syftar till att leverantéren kommer att ha tillgang till
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fastigheten under en viss tid pa dygnet oavsett om kunden ar hemma eller ej med hjalp av
digitala Ias. Dessa las kan oppnas och lasas fran en annan plats med hjélp av digital teknik
sdsom appar pa telefonen, forinstéllda tider etc. Det andra alternativet kring postbox syftar till
att ett fastighetskomplex har en gemensam plats dar man kan hamta ut sina paket med hjalp av
en engangskod eller liknande. En postbox kan simpelt forklaras som en stor brevlada for paket
med digitala hjalpmedel. Syftet med denna ar att avstandet fran uthdmtning av paket blir
betydligt kortare an om paketet skulle hdmtas ut via narmaste utldmningsstéalle.

1.2 Syfte

Syftet med rapporten &r att analysera for hur sista milen-leveranser av paket sker idag och hur
framtida leveranser kan ténkas se ut, utifran ett hallbarhetsperspektiv.

Genom att analysera de existerande leveranssatten inom sista milen for att se hur flédet av paket
ser ut idag, samt att undersoka om efterfragan kring postboxar eller leverans via smarta dorrar,
avgora hur de olika hallbarhetsaspekterna paverkas.

Né&r materialflodet blivit analyserat, mojliggor det en kartldggning av hur vissa marknadsaktorer
ser pa hallbarhetsaspekterna kring postboxar, digitala Ias och andra I6sningar kring sista milen
distribution samt vad speditorerna har foér mojlighet att genomfora dessa.

De problem som belysts har bade ett ekologiskt och socialt hallbarhetsvarde i den man att
miljon paverkas av de Okade volymerna samtidigt som gemene man far en béttre
levnadsstandard. Problemet bygger dven pa de ekonomiska aspekterna dar en branschstandard
for sista milen-distribution i dagens situation inte existerar. Att 1agga en grund for hur framtida
leveranser av paket ser ut och forsoka integrera detta med hallbarhetsaspekterna for att skapa
sa stor nytta, for flera olika sektorer som majligt ar viktigt. Har ingar bland annat varuégare,
speditorer, fastighetsbolag, konsumenter och staten. Det galler att hitta en 16sning som ar
effektiv och som kan gynna alla inblandade parter.

1.3 Fragestallning

For att hitta en 16sning kring tidigare ndmnda samhéllsproblem orsakade av nya globala trender
ar det viktigt att borja med att gora en analys av hur materialflodet ser ut hos speditorer i tat
stadsmiljo. Det menas att se hur stor del av leveranser som sker till hemmet, utlamningsstéllen,
postboxar etc. och i vilka volymer det sker. Det kan &ven vara av intresse att se hur de fraktas
dit.

e Hur ser materialflodet av paket till konsumenter ut idag?

Inom sista milen-distribution & en mangd aktorer med olika intressen inblandade. Ur ett
langsiktigt perspektiv ar det viktigt att foretagen kan uppna lonsamhet over tid. Det ar dven
viktigt att den I6nsamhet inte gar ut éver de andra hallbarhetsaspekterna. Med ett flertal olika
aldre och nyare lésningar av infrastruktur krévs en initial investering samt |6pande
driftskostnader, exempelvis en postbox vars inkOpskostnad &r initial investering och
underhallsarbete ar I6pande driftkostnad. Vem eller vilka aktorer som ska ta dessa kostnader
och i vilket stadie &r i manga fall diskuterbart. Aven vem som har ansvar och var gransen gar.
For att kunna utvecklas kravs information kring de olika aktdrernas syn pa marknaden.

e Hur ser marknadsaktorerna pa affarsmodellen kring sista milen-distribution ur ett

hallbart perspektiv?



Den fortsatt okade e-handeln har bidragit med dkade volymer av paket som pa nagot satt maste
hanteras. Ur ett hallbarhetsperspektiv ar det viktigt att nya och innovativa losningar kan ske
som kan skapa en battre framtid for alla aktérer som berérs av volymokningen.

e Vilka alternativa lsningar skulle kunna implementeras for att fa en mer hallbar framtid

for sista milen-distribution?

1.4 Avgransningar

Eftersom damnet ar nytt och relativt outforskat finns det ganska manga faktorer som skulle kunna
undersokas. Ramen for arbetet ligger kring att se hur materialflodet av paket sista milen ser ut
idag och hur det majligtvis kommer se ut i framtiden. Detta galler paket till privatpersoner saval
som foretag. Anvandningen av begreppet konsument syftar darmed till bade privatpersoner och
foretag. Studien innefattar alltsa inte gods pa pall utan enbart paketleveranser. Avgransningarna
kommer darav att innefattas av att vissa riktiga problem som finns idag antags vara losta i
framtiden, sdsom effektivare transportsitt vad galler utslapp och ljudniva. Amnet i sig
innehaller manga synvinklar pa samma delar vilket gor att problemet kan analyseras utifran
flera standpunkter. Denna rapport syftar till att analysera utifran ett hallbart perspektiv vad
galler de nya kanalerna som haller pa att vaxa fram. Med denna information vill vi dven
synliggora de olika aktorernas stallningstagande i fragan nu och hur beredda de ar pa
omstéllningarna som sker med hénsyn till globalisering och e-handel. Vi vill &ven kunna
synliggora potentiella marknadsmojligheter och se hur kunder samt spedittrer varderar detta.
Detta mojliggor fortsatta studier och forskning kring d&mnet fran andra infallsvinklar samt
engagerar storre och fler aktorer, pad marknaden, i fragan.

1.5. Rapportens uppléagg

Rapporten bestar av en inledning som beskriver problemen och bakgrunden till dessa samt vad
rapportens syfte ar. Darefter kommer ett kapitel med ett teoretiskt ramverk dér relevant
information presenteras for lasaren for att ge en god kunskapsbas for resten av rapporten och
dess resultat. Direfter presenteras i kapitlet, “Metod”, hur resultaten har uppnétts och
informationen har hamtats. Dagens losningar, som ar kapitlet efter ger lasaren en forstaelse av
en del av dagens l6sningar inom sista milen-distribution. Darefter kommer kapitlet Empiri dér
all information inhdmtad fran intervjuer kommer presenteras som sedan behandlas och
analyseras i kapitlet efter som kallas resultat. Som avslutande del finns en diskussion om arbetet
déar en del reflektion 6ver arbetet sker.



2. Teoretiskt ramverk

Hér diskuteras teori som ska ligga till grund for de slutsatser och analyser som gors senare i
rapporten. Det ska dven lagga en grund for lasaren sa den har tillracklig information for att
kunna forsta rapporten.

2.1 Fléden

Ur ett logistiskt synsétt identifieras 3 olika typer av floden. Féljande beskrivs varje typ.

2.1.1 Materialflode

Enligt Jonsson och Mattsson (2016) ar logistikens primara flode materialet som transporteras
fran ursprunglig kalla till slutlig forbrukare. Materialet kan dock dven ga samma vag men i
motsatt riktning vilket da blir returer orsakade av exempelvis reklamationer och atervinning.
Materialflode finns 6verallt som det transporteras fysiska material. Det kan vara korta avstand
inom en fabrik med in- och uttag fran lager men det kan aven vara langa avstand fran lager till
ett annat lager (Jonsson & Mattsson, 2016).

2.1.2 Informationsfléde

For att material ska kunna skickas ivag maste det finnas data som visar var, nar och hur
materialet ska fraktas. Datan forses med hjalp av affarssystem. Utdver detta kravs det i manga
fall ett bra informationsflode for att kunna uppratthalla en bra kundservice. Det kan galla att
forse kunden med information kring orderbekréaftelser, leveransaviseringar, uppdatering av
geografisk plats av paket etc. For att uppratthalla bra lager &r det dven dar viktigt med ett
effektivt informationsflode for att kunna ha en bra uppfattning om vad som behover fyllas pa,
vad som kommer in etc. (Jonsson & Mattsson, 2016).

2.1.3 Monetéara floden

Monetdra floden &r pengars stromning in och ut ur ett féretag. Ett monetéart flode in till foretaget
ar oftast en foljd av ett materialflode ut fran foretaget. Utfloden av pengar sker ocksa i form av
betalning till underleverantorer, 16ner eller returer/reklamationer till kunder. Utéver dessa
floden som ar vanligast finns ocksa finansiering for foretagen. Da kan det vara floden av pengar
relaterade till 1an etc (Ax, Johansson & Kullvén, 2009).

2.2 Sista milen distribution

Sista milen begreppet anvénds inom transportbranschen for att forklara sista delen i
vardekedjan, distribution till slutkund. Var i vardekedjan begreppet har sin bdrjan ar mer
diffust. | denna rapport valjs starten av sista milen fran sista sorteringsterminal till antingen
utlamningsstalle eller direkt till slutkund. Enligt Dolan (2018) star sista milen-delen for upp till
53 % av kostnaden genom hela distributionskedjan fran leverantor till slutkund. Eftersom
antalet paket som skickas till konsument oOkar, leder detta till en hogre pafrestning pa
speditdrerna vad galler ruttoptimering, trangsel och utsléapp etc. Flera mindre kapitalstarka
foretag har ocksa bidragit till att konsumenten forvantar sig snabbare och billigare leveranser
vilket ocksa satter en hdgre press pa speditorerna. Problemen kring de hdga kostnaderna inom
sista milen distribution brukar kallas for “the last mile problem” (Boltze, Elbert, Friedrich &
Pfohl, 2020).



2.3 Ekonomiska Begrepp

Hér redogors for de ekonomiska aspekter ett foretag har att ta hansyn till. De har en stark
paverkan pa hur vél ett foretag fungerar.

2.3.1 Marginal

For att kunna gora en bedomning kring vissa leveransalternativ ar det viktigt att halla koll pa
marginalerna kring dessa. En marginal beréknas vanligtvis genom att se hur mycket av
intakterna man far behalla som vinst till verksamheten i relation till kostnaderna (Ax. et al.,
2009). Forenklat blir det intdkterna for leverans minus kostnader for leverans. | transportérernas
fall handlar det om intakter fran frakt eller fran leverans av paketen samt kostnader for detta.
For att kunna leverera paketen kravs fordon och personal som bada betyder kostnader for
foretaget. Om marginalen &r lag blir vinsten liten. Om marginalen &r negativ forlorar foretaget
pa varje paket som levereras.

2.3.2 Fasta och rorliga kostnader

For att transportorerna skall kunna leverera paket kravs ndgon form av fordon, detta kan vara
en lasthil, cykel, elbil eller en fotgangare. Alla dessa fordon kostar pengar och paverkar alltsa
foretagens marginaler. Kostnaderna kan delas upp i tva olika segment: fasta och rorliga
kostnader. Fasta kostnader &r oftast aterkommande och ar inte volymberoende (Ax. et al.,
2009). Exempel pa detta inom transporter ar skatt och forsakring pa fordonen som anvands.
Rorliga kostnader ar volymberoende och forandras alltsa vid en varierad volym (Ax. et al.,
2009). Exempel pa detta &r den extra bensin som kravs om korstrackan blir langre. Den rorliga
kostnaden blir da literpriset pa bensinen som anvéands under kérningen. Det ar viktigt att forsta
och ta hansyn till dessa begreppen nar man utvarderar vissa alternativa l6sningar i rapporten.
For nystartade foretag ar det vanligt forekommande att man har laga volymer men samma fasta
kostnader. For att bli I6nsamt har foretaget en viss volym de maste uppna for att kunna ticka
alla dessa kostnader. Det kallas for en kritisk punkt eller nollpunkt (Ax. et al., 2009). Se Figur
2.1.
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2.3.3. Finansiering

For att ett foretag ska kunna bedriva en verksamhet behdver de ha kapital. Det kapitalet kan tas
in pa tva satt. Antingen genom egen finansiering eller genom frammande kapital. Egen
finansiering kan delas in i intern tillférsel och extern tillférsel (Abrahamsson, Bengtsson,
Gremyr, Kowalkowski, Lindahl, Nilsson & Ohman, 2016). Intern tillforsel menas med att



verksamheten genererar pengar till foretaget. Det ar alltsd vinster som foretaget gér som
finansierar framtida investeringar. Med en extern tillforsel av kapital skjuter &garna av foretaget
till pengar genom nyemissioner dar foretaget ger ut fler aktier som &gare kan koépa. For mindre
och nystartade foretag ar ofta detta finansieringssatt det alternativ de har tillgang till
(Abrahamsson et al., 2016).

For storre foretag brukar det vara lattare att fa frammande kapital. Det ar da kapital som inte
skjuts till av foretaget eller &dgarna. Frammande kapital brukar delas upp i langfristigt
frimmande kapital och kortfristigt frammande kapital. Gransen som skiljer dessa ar huruvida
kapitalet ska betalas tillbaka inom ett ar eller inte. Det langfristiga kapitalet brukar vara banklan
som delas ut 6ver en bestamd tidpunkt med krav pa amorteringar till priset av en viss rantesats
(Abrahamsson et al., 2016). Ett annat vanligt langfristigt 1an kan vara obligationslan dar
foretaget lanar av kapitalmarknaden till en viss fast ranta. Med denna finansieringsform har ofta
langivarna begransat eller inget bestammande av hur kapitalet ska anvandas. Med kortfristiga
skulder menas ofta skulder som man har till leverantérer, skatteskulder etc. Det ar da skulder
som ofta ska betalas tillbaka inom kort och inte har nagon ranta. Med en kort tid brukar man
prata om ett par veckor till ett par manader. Denna del av fraimmande kapital brukar vara den
del som sma och nystartade foretag har tillgang till (Abrahamsson et al., 2016).

2.4 Faktorer som paverkar hallbarheten inom sista milen-leveranser

| denna del redovisas hur och varfor vissa aspekter paverkar sista milen-distribution.

2.4.1 Fyllnadsgrad

Enligt Jonsson och Matsson (2016) ar fyllnadsgraden utnyttjandet av lastkapacitet.
Fyllnadsgraden kan maétas pa olika satt och darmed kan resultaten av detta nyckeltal variera
beroende pa vad som mits. Fyllnadsgraden kan méatas genom att se lastvolymen dar man ser
till hur manga kubikmeter man lyckas fylla av transportfordonets lastrum. Det kan dven matas
i lastyta, dar man ser till hur stor del av ytan pa transportfordonet man lyckas fylla. Sedan kan
det dven matas i vikt dar man ser i kg hur stor del transportfordonet far med sig. Dessa
transportfordon har olika restriktioner for hur mycket de far frakta i vikt vilket gor att de kan
ha yta kvar men blir begransade av just restriktionerna (Jonsson & Mattsson, 2016).

Nar fyllnadsgraden mats tas hansyn till bade tur och retur. Darmed kommer en transportrunda
dar man lastar fordonet 100 procent for leverans och kor tomt tillbaka ha en fyllnadsgrad pa
enbart 50 procent. Med det sagt ar dven returrundorna lika viktiga som forsta strdckan. En
svarighet med paket som ska returneras &r det praktiska utrymmet. Det som ska tillbaka fran ett
stopp tidigt pa rutten hamnar ytterst i bilen vilket gor att det blir svarare att na andra paket som
ska hanteras tidigare (Lumsden, 2012).

2.4.2 Leveransrutter

En leveransrutt &r en stracka som en transportor ska forflytta sig for att kunna leverera de paket
som deras kunder har skickat. Ofta har en leveransrutt flera olika stopp dar ett eller flera paket
avlamnas eller hamtas upp (Lumsden, 2012).

Varje leveransrunda har ett visst avstand den ska transporteras. Det avstandet dr en aspekt som
har en effekt pa hallbarheten, bade ekonomiskt som ekologiskt. Ur ett ekologiskt perspektiv gar
det att se att en 0kad strécka att fraktas for ett fordon drivet med en férbranningsmotor kommer



ge Okade utslapp. Det kommer utéver tkade utslapp av vaxthusgaser och luftféroreningar &ven
bidra till en 6kad trangsel pa vagarna (Lumsden, 2012).

Ur ett ekonomiskt perspektiv gar det att se att ju langre rutter och fler stopp ju mer tid tar det
och darmed ju mer pengar kostar det. For varje stopp som nagot lamnas av, kommer ocksa
fyllnadsgraden att drabbas negativ i och med att man utnyttjar mindre och mindre av
lastutrymmet for varje avldamnat paket (Jonsson & Mattsson, 2016).

Ett problem for transportorer i innerstaden &r trangseln, mer specifikt bristen pa parkeringar vid
leveranser fran storre fordon. Vissa rutter har en langd som gor att transportérerna inte har annat
val an att anvanda sig av ett storre fordon istillet for cyklar, gaende leverans etc. (Arne
Andersson, personlig kommunikation). Det kan vara mindre lastbilar, minibussar, mindre
arbetsfordon. Da transportoren tvingas lagga tid for att kora extra for att hitta en lamplig
parkering sa far det negativa konsekvenser i form av en hogre kostnad da tiden per levererat
paket blir hogre samt en lagre tidseffektivitet men aven en okning av utslapp da fordonets
korstracka utokas ytterligare.

2.4.3 Tidseffektivitet

Begreppet tidseffektivitet mater den inre effektiviteten och syftar till hur effektiv tidsatgang
man har pa processer (Lumsden, 2012). Antalet tidsenheter som ar vardeskapande genom total
tidsatgang ger tidseffektiviteten. | ssmmanhanget kan det handla om hur effektiv distributionen
ar till kund. Vardeskapande tid kan bestd av korning, hamtning av paket fran terminal och
avlamning/hdmtning av paket hos konsumenter. Den totala tidsatgangen bestar dven av
stodjande och icke-vérdeskapande aktiviteter. Stddjande kan inkludera saker som service och
tid det tar for leverantoren att ga tillbaka till sitt fordon efter avlamning av paket. Icke-
vardeskapande tid inkluderar stopp vid rodljus, kéer, vantan pa personal och information.

Tidseffektiviteten kan vara intressant att titta pa eftersom det tillater jamforelser mellan de olika
leveranssatten. Dessa erbjuder olika méngd tidseffektivitet eftersom de skiljer sig i antalet
stopp, volym som lastas av vid varje stopp och kdrsstrackan mellan varje stopp (Lumsden,
2012). Har har t.ex. distribution till ombud mindre antal stopp och stérre volym som lastas av
vid varje stopp &n om man jamfor med hemleveranser. En lag tidseffektivitet ger hogre icke-
vardeskapande kostnader och kan &ven bidra till onddiga utslapp och mer trafik pa véagarna.

2.4.4 Centraliserade och decentraliserade lager

Lagerhallningen hos féretag har en struktur som ligger pa en skala, dar ena anden é&r
centraliserade lager och andra dnden pa skalan ar decentraliserade lager. Pa ena anden, som é&r
centraliserade lager, ar det ett enda lager som ska tacka allt. Det menar alltsa att ju farre
lagerstallen ett foretag har ju mer centraliserat lager har de. Pa motsatt sida innebér det att ju
fler lagerstallen ett foretag har ju mer decentraliserat lager. Huvudargumentet for centraliserade
lager ar att man kan uppna skalfordelar i distributionen och huvudargumentet for
decentraliserade lager &r narheten till kunderna och darmed en lagre leveranstid (Jonsson &
Mattsson, 2016). Eliasson och Hagman (2016) sé&ger att ur ett ekonomiskt som ekologiskt
perspektiv, ar det en fordel med centraliserade lager da den totala transportstrackan blir mindre.
De far medhall fran Dahlkvist & Liljesson (2011) som aven de, kommer fram till liknande
resultat.



2.5 Aktérer pa marknaden inom sista milen-distribution

Foljande text beskriver aktorer som direkt eller indirekt har en koppling eller paverkan pa
marknaden.

2.5.1 Transportsamordnare

En transportsamordnare har till uppgift att ansvara for upplagget och genomférandet av en
transport. For att kunna gora det koper de upp nodvéandiga forflyttningsresurser. De
transporterar alltsa inte varan sjalva ur ett traditionellt synsatt (Jonsson & Mattsson, 2016). En
transportsamordnare har aven till uppgift att tillhandahalla lagrings- och terminalaktiviteter.
Transportsamordnare kan bendmnas som antingen speditor eller tredjepartslogistiker.

En speditor ses som en transportférmedlare i transportsystemet. Speditérens kund &r
transportkoparen. | de tjanster som speditéren typiskt tillhandahaller ingar transportering,
omlastning, lagring, terminaltjanster etc (Lumsden, 2012). Spedit6rer har oftast ett stort antal
lagerstéllen runt om i vérlden och en stor kundbas. Med de forutsattningarna har speditorer
mojlighet att kunna samordna fldden fran olika kunder och darmed uppna en hogre fyllnadsgrad
och darmed fa en battre kostnadsstruktur &n om enskilda foretag skulle skicka sjalva (Jonsson
& Mattsson, 2016). Aven om en speditor ur ett traditionellt synsatt inte ska transportera varan
sjalv ar det sallsynt i dagslaget da denna bransch karakteriseras av ett fatal stora aktorer som ar
spridda Over hela vérlden och oftast har hand om hela transportsystemet inklusive den fysiska
forflyttningen av varan (Jonsson & Mattsson, 2016).

2.5.2 Transportorer

Transportorer ar de som fysiskt forflyttar varan. Det kan handla om akerier som kor lastbilar,
jarnvagsforetag som forflyttar varor med tag, rederier som forflyttar varor med bat samt
flygbolag som forflyttar med flygplan. De har enbart som uppgift att géra forflyttningen och
har ofta transportsamordnare som kunder (Jonsson & Mattsson, 2016).

2.5.3 Fastighetsforetag

Fastighetsforetagen hyr ut lokaler och fastigheter till privatpersoner och foretag, deras kunder.
Intjaningen kommer ifran hyra som hyresgasterna betalar, vanligtvis manadsvis. Inom
fastighetshranschen finns det olika aktorer som fokuserar pa olika kundgrupper. Genomgaende
for branschen ar ocksa att uthyrarna vill erbjuda battre service och lokaler for att kontinuerligt
kunna 6ka hyran och pa sa vis deras intjaning. Servicen far med hjélp av sista milens tillvaxt
en ny vertikal att integrera i fastigheterna (Balder, 2020).

2.5.4 Konsumenter

Koparna av paketen som skickas kallas konsumenter. Nio av tio svenskar har idag bestallt nagot
over internet och konsumtionen har 6kat kraftigt sedan kop av varor éver internet tillkom under
mitten av 90-talet (Sandén, 2001). Konsumtion Over nétet bidrar till att kunden lattare kan
jamfoéra olika butikers priser mot varandra samtidigt som hemleveranser Oppnar upp
mojligheter fér ménniskor med begransade transportméjligheter. Konsumtionen ligger till
grund for att de séljande foretagen skall véxa och for att speditorerna skall tjana pengar.
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2.5.5 Staten

For att kunna ha ett effektivt logistiksystem krévs det ratt forutsattningar inom infrastruktur.
Dessa forutsattningar for Sverige tillhandages framst av statliga Luftfartsverket och
Trafikverket (Jonsson & Mattsson, 2016). De &r i princip enbart finansierade av skatteintékter.
| retur for de tjanster som staten erbjuder har de &ven regler och direktiv som ska féljas. Det
kan handla om regleringar av miljéutslapp etc. (Jonsson & Mattsson, 2016). Dessa regler och
direktiv géller alla och ska verka for allméanhetens basta. Det ar da viktigt att staten &ar en
oberoende aktor.

2.5.6 Varuagare

Varuagare syftar till den som dger och ansvarar for godset (Jonsson & Mattsson, 2016). |
logistikkedjan kan &gandet forandras flera ganger innan de nar den slutliga kunden. For att det
ska vara tydligt och inga missforstand mellan kopare och saljare finns det ett erkant
internationellt regelverk som hanterar de fragorna (Incoterms, 2020). Det kallas Incoterms och
hanterar fragor gallande vem som bér ansvar, nar risken 6vergar till en annan part etc. Utéver
Incoterms finnas andra kompletterande regelverk som nischar in sig pa specifika delar. Ett
exempel pa ett sadant regelverk ar Combiterms.

2.6 Logistikfordon

Logistikkedjan ar uppdelade i olika faser dar sista milen-distribution &r leverans fran ett lokalt
lager till kundens dorr. Innan dess kan godsen ha fraktats 6ver hela varlden. Den langa strackan
gors ofta med ett och samma fordon. De fordon som typiskt anvénds till dessa langre transporter



ar tag, flyg, bat och storre lastbilar. For den sista delen, som da kallas sista milen, anvands
typiskt fordon sasom elcyklar, bilar, mindre lastbilar etc. (Lumsden, 2012). Det som dven gar
att se ar att manga foretag i storre utstrackning vill ha eldrivna fordon.

Elcyklar erbjuder en hdg framkomlighet i urbana stadsmiljoer samtidigt som utslappen fran
dessa ar minimala, beroende pa vart elen for laddningen kommer fran. Elcyklarna har dock en
begransad kapacitet nar det kommer till paket. Vanligast &r att elcyklarna levererar post och
sma paket som far plats i brevladan. Mindre elfordon é&r lite storre och har darav en liten hogre
lastningskapacitet. Aven dessa har en minimal miljopaverkan.

Bilar och mindre lastbilar har en sttrre kapacitet an elcyklar men har en sémre framkomlighet.
Dessa drivs vanligtvis av diesel eller biobrénslen, men tanken &r att &ven dessa skall
elektrifieras i framtiden.

2.7 Klimatpaverkan

Vad som an hander sa har det en paverkan pd miljon. Den paverkan kan vara en mangd olika
faktorer. Vanliga faktorer som paverkar miljon fran logistikbranschen beskrivs nedan.

2.7.1 Luftfororeningar

En luftfororening ar gaser eller partiklar som finns i luften orsakade av férbranning i motorer
samt partiklar fran forslitningar av exempelvis bromsar eller vagar. De bestar oftast av kvave
och svaveloxider, tungmetaller, kolvaten, kolmonoxid etc. Dessa dmnen &r skadliga for
méanniskors hélsa i form av att de kan orsaka hjart- och kérlsjukdomar samt luftvagssjukdomar
(Naturvardsverket, 2019a). Utéver problematiken med manniskors hélsa har luftféroreningar
en negativ paverkan pa naturen nar nederborden drar med sig luftféroreningarna i marken. Det
kan da bli en forsurning och Overgodning (Naturvardsverket, 2019a). Forutom de etiska
aspekterna som reglerar utsldppen, finns det &ven lagar och regler som ska motverka
luftféroreningarnas negativa paverkan. Dessa lagar och regler finns pa savél nationella som
internationella nivaer.

2.7.2 Vaxthusgaser

Véxthusgaser ar gaser som har en negativ paverkan pa ozonlagret, vars uppgift ar att skydda
jorden fran solens stralning. Dessa gaser fangar upp en del av varmen som jorden vill strala ut
i rymden och sedan skickar ut signalerna at alla majliga hall, inklusive tillbaka till jorden. Den
energin bidrar da till en 6kad temperatur pa jorden (Naturvardsverket, 2020a). Gaserna som kan
absorbera energin ar framst koldioxid men ocksd gaser som metan och lustgas
(Naturvardsverket, 2019b). | princip allt som gors och tillverkas bidrar i nagon form till utslapp
av véaxthusgaser (Naturvardsverket, 2020b). Det kan handla om anvandning av fossila bréanslen,
djur som idisslar etc.

2.7.3 Trangsel

Med trangsel menas graden av trafik pa vagarna som pa nagot satt hindrar framkomligheten.
Med en 6kad trangsel minskar ocksa framkomligheten och tiden att ta sig fran punkt A till punkt
B okar. Trangseln paverkar pa sa sétt en transportors tidseffektivitet och andelen paket som kan
levereras under en leveransrutt. En 6kad trangsel bidrar till en lagre tidseffektivitet eftersom
andelen icke-vardeskapande kostnader okar vid koer, letande efter parkering och véntan vid
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t.ex. rodljus. Pa sa satt paverkas ocksa andelen paket som kan levereras eftersom tiden per paket
Okar med okad tréangsel, vilket ger en lagre fyllnadsgrad i fordonet (L6f, 2014).
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3. Metod

Hér redovisas de metoder som anvénts for att komma fram till relevanta svar till problemen
som preciserats tidigare. Denna rapport arbetades med en deduktiv ansats. En stor tid dgnades
at datainsamling for att kunna precisera och ldgga upp arbetet. Vad som kannetecknar en
deduktiv ansats ar tiden som far laggas pa att lasa tidigare forskning inom det omrade man vill
studera for att och sedan komma fram till lampliga hypoteser (Blomkvist & Hallin, 2014).
Arbetet kan delas in i tre faser dar forsta fasen var att fa en uppfattning om situationen. Den
andra fasen var insamling av kvalitativa data medans den tredje fasen var det mycket analys av
den information som hamtats och presenterats. Det som k&nnetecknar kvalitativ datainsamling
ar intervjuer och observationer medans det som kannetecknar kvantitativ datainsamling &r
enkatstudier, experiment eller statistiska metoder (Blomkvist & Hallin, 2014). Valet att
anvanda kvalitativa data var nagot som vi kom fram till en bit in pa arbetet da vi ansag att en
kvantitativ datainsamling var svart att nd med begransade resurser.

Inledande Kvalitativ

Analys och

resultat

litteraturstudier datainsamling

¢ Jémfora insamlad teori med
resultatet

* F4 en forstaelse for sista milen-
distribution

* Hitta relevant teori for en okad ¢ Utfdra intervjuer med utvalda ¢ |dentifiera lampliga IGsningar till
forstaelse kring aktorer med dppna fragor de problem som identifierats i
problemformuleringen ¢ Insamling av relevant borjan av projektet

¢ |dentifiera relevanta foretag for
intervjuer

* Kartlagga materialets flode kompletterande sekundéardata

Figur 3.1 Egengjord bild 6ver metodens bestandsdelar.

3.1 Litteraturstudie

Eftersom fragestallningarna kring arbetet behandlar en bred grund gjordes en litteraturstudie pa
de aktuella @mnena. Da det tidigare inte gjorts manga studier kring omradet rapporten behandlar
fokuserade inhamtningen av litteraturstudier pa delvis liknande vetenskapliga rapporter. For att
fa en bred grund att ta avstamp ifran i analysen togs aven en mangd information och teori fran
facklitteratur inom vetenskapliga omradet, logistik. Detta for att kunna forklara vissa begrepp
som anvands i rapporten samt for att ge lasaren en tydligare forstaelse kring vérdet av dessa.
Under kapitlet “teoretiskt ramverk™ ges en information angéende teori Som anses klassisk och
darmed inte dndras namnvart. Det ger lasaren en blick dver vad vissa atgarder resulterar i utifran
ett teoretiskt perspektiv. Under kapitlet “dagens losningar” &r litteraturen inhdmtad frén
vetenskapliga artiklar snarare &n facklitteratur som anvandes mycket i det teoretiska ramverket.
Dess artiklar kunde handla om moderna och inte lika provade metoder samt de klassiska
upplaggen. Artiklarna har inhamtats i stor del fran Google Docs men dven andra kéllor varav
en stor del av tiden har behdvts laggas pa verifiering av trovardigheten.

3.2 Priméardata

Den primardata som samlats in har skett med intervjuer i bade skriftligt format men ocksa med
personliga moten, antingen virtuellt eller face to face.
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3.2.1 Intervju

Arbetet har vént sig i en stor del till 3 sorters aktorer inom sista milen distribution. Det handlar
om speditorer/transportorer, fastighetsforetag samt projekt vars fokus varit att pa ett eller annat
satt hitta effektiva l6sningar inom omradet. For speditorerna valdes de 3 storsta aktorerna pa
den svenska marknaden ut, vilket & DHL, DB Schenker och PostNord. Fragorna till dessa
skildes at da DB Schenker och PostNord svarade pa dessa i personliga intervjuer medans DHL
svarade skriftligt. Det gav tyvarr inte utrymme for foljdfragor pa samma sétt som i de tidigare
intervjuerna. Det finns olika strukturer pa intervjuer. En av dessa ar en semistrukturerad
intervju. Det innebar att man har forberett en intervjuguide med olika frageomraden eller teman.
Dessa behandlas sedan under intervjuerna men dar spontana fragor dyker upp utefter vad som
kanns naturligt (Blomkvist & Hallin, 2014). Det var sadana intervjuer som gjordes med alla
speditorer. Fragorna som stalldes kan delas in i olika kategorier, inledande, sonderande,
tolkande och specificerande(Blomkvist & Hallin, 2014). Till DHL, dar fragorna besvarades
skriftligt utifran temat, stalldes mer inledande fragor dar foljdfragor aven togs pa mail vilket
var av sonderande karaktar. Till PostNord och DB Schenker stélldes fragor i form av inledande,
sonderande och specificerande fragor. Till alla tre intervjuer stalldes fragor inom samma tema
vilket gjorde att svaren skulle kunna bli jamforbara pa lampligt sétt.

Kontaktpersonen pa PostNord heter Arne Andersson och ar Senior Ecommerce advisor med
manga ars erfarenhet fran branschen. Pa PostNord har han arbetat i ca 20 ar med varierande

uppdrag.

Lisa Lindholm pa DB som varit kontaktperson pa DB Schenker har @en hon manga ars
erfarenheter fran branschen. Hon har utdver sin yrkeserfarenhet en kandidatexamen fran
Goteborgs Universitet inom Urban and Regional Planning samt deltidsstudier inom Transport
and Traffic Management. Lisa har aven haft en mangd olika uppdrag under sina ar pa DB
Schenker.

Adam Hellstrom pa DHL sitter pa en mangarig expertis inom branschen som han spenderat mer
an 25 ar i. Dar har han borjat sin karridar pa UPS for att sedan ga 6ver till DHL dér han haft en
stor méngd olika uppdrag.

Alla tre personer vi varit i kontakt med hos de tre stora speditrerna har en stor mangd
erfarenheter fran branschen och respektive foretag och kunde saledes forse oss med korrekt
information. Vad som dr viktigt att podngtera &r att de fortfarande har en partisk vinkel till
intervjun eftersom den behandlar deras affarsomraden och bransch.

For intervjuerna med fastighetsbolagen s kontaktades Balder, Fabege, Alvstranden,
Wallenstam och Catena. Dessa bolag valdes ut for att de tillsammans satt pa en stor blandning
av kunder, sasom privatpersoner till foretag. Av dessa fick vi svar fran Balder, Fabege och
Alvstranden. Det ar en godkand kombination dar vi far en blandning men inte i samma
utstrackning som hoppats pa.

Till diverse projekt som tittats pa i denna rapport har alla parter kontaktats men dar bara ett
projekt svarade pé fragor. Det var Urban Services. Svaren harifran har fatts av Per Asbrandt
som varit med och startat projektet och har en stor insyn. Det hade onskats en storre
svarsfrekvens vilket hade validerat metoderna ytterligare.
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3.2.2 Frageformular

En del av arbetet var att kartldgga materialet och dess fléde. | den delen ingick aven att se en
efterfrdga pa hur konsumenterna ville ha det levererat. For att fa den informationen sa kravdes
en viss mangd och en viss spridning i variation av personer att intervjua som inte fanns
tillgangligt for detta arbete. Eftersom det inte gick att sékerstalla att statistiken skulle stimma
sa valdes en enkatundersokning bort och en insamling av sekundéardata var att foredra déar andra
arbeten gjorts med mer resurser tillgangliga.

3.3 Insamling av sekundardata

For att kartlagga hur aktoérerna och de testade projekten bedriver sin verksamhet genomsoktes
respektives hemsida for att fa information. Denna information var tillganglig pa varje aktérs
hemsida, vanligtvis under rubriken om-oss. Denna sekundérdata har anvénts i kapitel 4 for att
fortydliga for lasaren vilka I6sningar som existerar idag samtidigt som det forsoker ge en bild
av att problemen kring sista milen distribution &r breda och darmed har manga lésningar.

En annan viktig kélla har varit PostNords e-barometer 2019 arsrapport som gors i samarbete
med Svensk Digital Handel och HUI Research. E-barometern bygger pa informationshamtning
fran 242 foretag som saljer varor pa internet samt konsumentundersokningar som utférs varje
manad med drygt 1000 respondenter per gang. Syftet ar att folja utvecklingen av svensk e-
handel och stodjer bland annat rapportens fragestallning kring materialets flode idag i kapitel
6.1.

3.4 Analys

Analysen besvarar fragor med hjéalp av den insamlade datan. | denna del sammanstalls all
information fran de olika akt6rerna for att kunna na en samlad bild av marknaden. Dér
behandlas olika problem i systematisk ordning dar varje aktors bild av marknaden presenteras
och jamfors med de andras perspektiv. Utdver det kopplas dven teorin och sekundérdata som
presenteras i rapporten for att kunna utvéardera nuldgessituationen och problem for att se vad
det ger for framtida konsekvenser. Analysen har enbart jamforts med insamlad data och asikter
fran aktorer inom branschen och inga personliga argument fran oss forfattare har lagts in i denna
del.

3.5 Metodreflektion

Vad som menas med validitet ar huruvida det som méts for rapporten ar relevant. Det ar da hur
val ratt saker anvands vid ratt tillfallen. Validitet kan delas in i tvd omraden, inre och yttre
validitet (Malterud, 2014). Den inre validiteten ger en bild av trovérdigheten. Det handlar om
saker som att intervjuer utfors av personer med en god kompetens inom kommunikationen och
en god forstaelse for fordomar som darav kan vara objektiv utan inledande fragor, huruvida
intervjuobjekten har haft chans att ratta missuppfattningar, har analysen gjorts pa ett korrekt
sdtt med en tydlig uppdelning av vad som &r tolkningar och fakta etc. Det kan &ven handla om
huruvida man far in flera synvinklar pa ett problem, sa kallad triangulering (Malterud, 2014).
Den yttre validiteten handlar om 6verforbarheten. Det kan handla om for vem eller vilka
resultaten &r tillampbara for, under vilka forutsattningar och bakgrunder som resultaten gar att
tillampa etc. Reliabilitet handlar om huruvida svaren som fas ar palitliga (Malterud, 2014). Det
handlar da om saker som att sakerstélla att man far korrekt fakta genom att se sa personer man
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intervjuar har en tillrackligt god kompetens och bakgrund, huruvida forskaren har kompetens
for att kunna gora goda analyser och dra korrekta slutsatser.

3.5.1 Validitet

Med ett ganska outforskat omrade har det varit svart att se huruvida vara resultat stammer
overens med tidigare forskning. Men med bakgrund kring att vara intervjupersoner ar val insatta
i omradet kring sista milen distribution pa deras foretag kan rapporten anses ha en godtycklig
validitet. Intervjupersonernas svar har ocksa forsokt att styrkas genom sekundéardata tillganglig
via tidigare studier och via foretagens egna rapporter. Eftersom fragestéllningarna i rapporten
ar breda kan dock fler infallsvinklar pd de uppstéllda problemen férekomma. Malet med
rapporten har dock inte varit att komma fram till ett definitivt svar utan att bidra med ett brett
underlag om vad som mojligtvis skulle kunna vara en I6sning. Sjalva underlaget i slutsatsen ar
dock val forankrat ifran insamlad empiri och bér ha en hog validitet.

3.5.2 Reliabilitet

Eftersom resultatet inte &r en direkt 16sning pa problemet sa skulle en upprepad studie kring
samma amne kunna ta upp andra viktiga infallsvinklar till problemet. Dessa skulle kunna bidra
till en alternativ 16sning, dock motséger det inte de resultat i denna studie eftersom slutsatsen
ar baserad pa faktiska data som redan ar publicerade och kanda. Det som skulle kunna ha en
stor paverkan pa reliabiliteten ar om de intervjuade personerna i framtiden andrar asikter om
vissa aspekter kring arbetet. Detta skulle dock inte motséga rapportens slutsats eftersom den ar
baserad pa ett systemtank aven kopplad till insamlade sekundardata och inte bara utifran en
aktors infallsvinkel.

3.5.3 Kallkritik

Rapporten skulle kunna kritiseras genom den laga kommunikativa validitet som uppstar vid
intervjuer. Tanken var att mota intervjupersonerna face to face men detta andrades da covid-19
fick hela vérlden att stanga ner. Vissa intervjuer skedde darefter via live-moten online och via
mail. Svar via mail kan anses ha en lagre validitet da t.ex. den intervjuade personen kan ha
annat for sig medan denne svarar pa fragor. Det blir aven mer ledande fragor via mejl och
svarare att fa kompletterande fragor for att sékerstalla att informationen som mottagits ar
samma information som avges. Denna risk har forsokts minimeras da de intervjuade personerna
i fraga har fatt korrekturlasa de stycken dar de omnamns. En annan aspekt i rapporten har varit
den sekundérdata som insamlats. Det blir en storre osékerhet an primardata. Vad som gjorts ar
att den sekundardata som insamlats har haft ett maste om att komma fran kallor som under lang
tid visat sig vara palitliga. Det handlar da om stora statliga institutioner eller privata aktorer
med goda rykten.
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4. Dagens lésningar

| detta kapitel redovisas relevant information kopplad till dagens l6sningar inom sista milen-
distribution.

4.1 Leveransmottagningar

Har beskrivs de olika satt som paket kan lamnas av pa.

4.1.1 Postboxar

For att kunna hantera den O0kade volymen med paket via e-handeln har flera leveranssatt
tillkommit. Ett av dessa ar via postboxar, paketautomater eller paketboxar, vilka alla syftar till
samma leveransmetod. Metoden gar ut pa att transporttren levererar paket till en postbox som
har olika fack i varierande storlek beroende pa vad kunderna har bestéllt. Tanken med
postboxarna dr att de ska vara lokaliserade inom en 350 meters radie fran kunden (Gunnilstam,
2019) och alltsa erbjuda ett narmare alternativ &n ett utlamningsstalle. Postboxarna kan &ven
finnas i anslutning till vissa fastighetskomplex eller butiker. Kunden hdmtar deras paket med
hjalp av en engangskod eller via en app pa sin smartphone. Alternativet med postboxarna
resulterar i en mindre méngd bomkdérningar som i sin tur leder till en hégre I6nsamhet och
minskade utslapp &n vanliga hemleveranser (Renz Group, 2020). Postboxarna erbjuder aven
hogre flexibilitet eftersom kunderna kan hdmta ut sina paket nar det passar dem.

myRENZbox

Digital porttelefon
myRENZbox ioftalp

Styreenhed

myRENZbox

myRENZbox Pakkepostkasse

Kol & frys

myRENZbox
Postkasse

myRENZbox
Til renseritoj

Figur 4.1 Visualisering av Postbox (Renz Group, u.d). Atergiven med tillstand

4.1.2 Smarta dorrar

Smarta dorrar, smarta las eller digitala I3s ar ett passagesystem som bygger pa att kunden skall
kunna ge behorighet till externa aktorer. Alternativet hemleverans utan digitala Ias medfor en
del problem. Ett av dessa &r att kunden maste vara hemma vid leveranstillfallet om man vill
forsakra sig om att kunden verkligen far de bestallda varorna. Det varde som smarta dorrar
bidrar med dr att leverantéren kan ld&mna av paketet innanfor dorren oavsett om kunden ar
hemma eller inte eftersom denne har gett leverantéren access till bostaden. Detta bidrar till att
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antalet bomkorningar, dvs nar paket inte kan levereras pga att mottagaren inte & hemma,
minskar och gynnar leverantérernas ruttoptimering (Behrends & Persson, 2019). Bada medfor
en positiv paverkan pa de ekonomiska, ekologiska saval som de sociala hallbarhetsaspekterna.
Leveransalternativet erbjuder hog flexibilitet for bade kunden och leverantren. Kunden
behdver inte oroa sig Over att vara hemma under en viss tidsperiod for leveransen och
leverantéren kan med detta fa en hogre ruttoptimering och mindre andel bomkérningar &n
vanliga hemleveranser utan digitala las. Detta har positiv paverkan pa transportérens marginaler
samt bidrar till minskade utslapp (Behrends & Persson, 2019).

Figur 4.2 Smart I3s. Bild: Linus Lycke.

4.1.3 Paketutlamningsstallen

Paketutlamningsstallen syftar till en fysisk plats, vanligtvis via ett ombud, dar konsumenterna
kan hdmta ut sina bestallda paket. Idag ar det leverans via paketutldmningsstélle som &r den
vanligaste leveransmetoden av paket 1 Sverige (“‘e-barometern”, 2020).

Eftersom en hogre volym paket kan lamnas av till ombud kontra hemleverans, medfor detta
mindre utslapp och trafik pa vagarna fran transportdrerna, med forutsattningen att
konsumenterna kan ta sig till ombudet med fot eller cykel, eftersom ruttplaneringen blir enklare
och man far en kortare korstracka i jamforelse till de ovriga leveranslésningarna (Berg,
Henriksson, Karlsson, Rogerson & Winslott Hiselius, 2018).

Nackdelen med leveranssattet ar att konsumenten behéver transportera sig till utldmningsstallet
samt ha mojlighet att kunna fa med sig paketen hem. Avstandet till narmaste ombud skiljer sig
at beroende pa vart i landet man bor. Enligt Konkurrensverket (2016) har 9 av 10 upp till fem
kilometer till narmsta ombud. Avstandet till utlamningsstallet plus vikten pa paketet kan
medftra att konsumenten valjer att hamta paketet med bil vilket har en negativ paverkan pa
bade utslapp och trafik.
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4.1.4 Hemleveranser med och utan kvittens

Hemleveranser syftar till att transportoren levererar paket hem till konsumenten.
Hemleveranser kan ske bade under dag- och kvallstid vilket medfor en hog flexibilitet och
bekvamlighet. Alternativet medfor dock en hogre paverkan pa trafiken och en mer komplex
ruttplanering vilket kan ha en paverkan pa bade framkomlighet kring fastigheterna saval som
Okade korstrackor och utslapp. Det medfér &ven en storre risk for bomkaorningar (Trafikanalys,
2019).

Hemleveranserna kan bli uppdelade i tva segment, det ena ar hemleverans med kvittens och det
andra ar hemleverans utan kvittens. Skillnaden pa de tva ar att transport6ren far en signatur for
overlamnandet av paket med kvittens, alltsa som ett kvitto pa att kunden har mottagit paketet.
Hemleverans utan kvittens sker till postlada om paketet far plats, annars levereras paketet
utanfor dorren. En stor nackdel med hemleverans utan kvittens ar osékerheten kring om kunden
far paketet eller ej, och vem som ansvarar for t.ex. stulna paket. En nackdel med hemleverans
med kvittens &r om kunden inte &r hemma innebdr det att transportéren maste ta med sig paketet
tillbaka for senare leverans till ombud eller tillbaka till samma fastighet igen. Detta medfor
kostnader for saval speditéren som for miljon via extra korstracka och utslapp (Trafikanalys,
2019).

4.1.5 Hamta i butik

Konceptet kring att hamta i butik bygger pa att kunden bestéller varor som de sedan hamtar upp
i butiken. De bestéllda varorna skickas vanligtvis fran butikens centrallager. Detta medfor att
paketet kan samlastas med butikens andra varor vilket medfor en lag transportkostnad och hdg
fyllnadsgrad. Aven har medfor det att kunden behéver transporteras till affaren vilket kan
innebéra dkade korstrackor for kunden.

4.2 Leveranshubbar

Idag finns ett stort antal olika upplagg for sista milen-infrastrukturen. Foljande redovisas nagra
uppléagg som é&r av intresse och relevans for arbetet som gjorts.

4.2.1 Delade Terminaler/Lager

Att dela terminaler eller lager &r ett koncept som gar ut pa att speditrer som delar pa en
marknad delar ocksa pa lagret for den marknaden. Principen &r att ett storre fordon ska kunna
kora till ett stalle vid en stad och lamna 6ver allt gods som sedan distribueras vidare med mindre
tranportfordon som ar mer l&mpliga for innerstadstransporter (Erlandsson, 2016). Ett exempel
pa detta skulle kunna innebara att en terminal &r lokaliserad precis i utkanten av en storre stad,
dar flera olika aktorer har mojlighet att hyra plats i terminalen. Terminalen ansvaras av en extern
part, exempelvis staten eller kommun (Erlandsson, 2016). Férdelen med detta skulle kunna vara
minskade hyror och lagerhallningskostnader samt lagre underhallskostnader av lagret per aktor.
Det innebar ocksa att alla far tillgang till den geografiskt basta platsen att ha en terminal pa
(Lumsden, 2012). Samtidigt behover aktorerna inte lagga stora kostnader pa att bygga nya
terminaler vid expansion utan kan fokusera pa andra operativa kostnader for att effektivisera
verksamheten. En annan fordel med delade terminaler &r att alla parter far tillgang till det
centrala logistiknatverket med tag och bat som byggs upp kring terminalen. Det ger en 6kad
containerhantering vilket gor att paketen kan ligga langre i containrar som da medfor en
minskning i borttappade och forstérda paket (Erlandsson, 2016).
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4.2.2 Samlastningsterminal

En samlastningsterminal &r sett utifran en delad terminal dar flera olika aktorer levererar gods
och paket till. Skillnaden mellan samlastningsterminaler och delade terminaler ar att via
samlastningsterminaler sker en samdistribution av inkommande gods och paket av en extern
tredje part, vanligtvis staten eller kommunen. Den externa aktoren samlastar harifran allt gods
vilket mojliggor for en hogre samlastning och fyllnadsgrad, kortare kérstracka och mindre
trangsel.

Godsfléde utan samlastning Samlastat godsfléde

00000 00000
S L

/ Samlastningstjanst

v \

0 — 00— 0@ *—0—0—0—0
t 11 t 11 |

Figur 4.3 Samlastningsflode. (Larsson & Olofsson, 2019). Atergiven med tillstand.

Y

4.3 Mikrohubbar

Mikrohubbar &r ett begrepp som inte har en klar definiering. Nar nagon pratar om mikrohubbar
kan manga detaljer skilja sig at. Det finns dock en del likheter mellan de flesta. Mikrohubbar i
modern tid &r uppbyggda pa ett sétt sa att konsolidering och buntning av paket ska kunna ske
nara mottagningspunkten genom olika plattformar i tat stadsmilj6. Mikrohubbar &r en sista
milen-distributionsldsning. Inkommande gods levereras till konsolideringshubbarna som &r
lokaliserade inom ett visst stadsomrade, dar samlastas godset och kors darifran ut till sma
microhubbar via miljévéanliga fordon (Janjevic & Ndiaye, 2014).
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Figur 4.4 Natverk av microhubbar. (Mabe, 2016). Atergiven med tillsténd.

4.4 Testade projekt

De finns flera olika aktorer som har forsokt jobba pa alternativa losningar for att 16sa de problem
som uppstar nar antalet paketleveranser 6kar. Daribland har vi Urban Services, Alskade Stad
och Stadsleveransen. Flera projekt existerar och fler kommer att dyka upp 1 rapporten.
Gemensamt for alla projekt ar att man vill samlasta paket for att minska klimatpaverkan.

4.4.1 Stadsleveransen

Stadsleveransen ér ett projekt som drivs av trafikkontoret och Innerstaden Géteborg. Konceptet
gar ut pa att gods som ska levereras till Goteborgs innerstad samlastas utanfor stadskarnan dar
Stadsleveransen tar Over ansvaret for paketen och skoter distributionen (Stadsleveransen,
2020). Tva tredjedelar av alla paket som levereras i Goteborgs innerstad hanteras av
Stadsleveransen. Leveranserna sker via sma elfordon, som illustreras av bilden nedan, dessa
drar slap och hanterar cirka 800 kollin per dag. Detta har bidragit till att emissionen minskat,
fotgangare och cyklister far mer plats och att bullernivan minskat. Man har ocksa sett en
minskad trafikexponering p Redaktlonen 2019)

Figur 4.5 Stadsleveransén. Bild: Viktor Ekstrbn.w—.
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4.4.2 Urban services

Ett liknande foretag startades 2016 i Arenastaden i Stockholm av Fabege, Ragn-Sells, Catena
och Servistik. Foretaget Urban Services har en central station, kallad “hubb”, ddr inkommande
gods samlastas och kors ut av eldrivna fordon till alla butiker och kontor i narheten. Foretagets
mal &r att reducera antalet transporter i omradet med 70 procent till 2021 (Fabege, u.d).

4.4.3 Alskade stad

Alskade Stad ar ett samarbete mellan Vasakronan, Ragn-Sells, Bring och Stockholms Stad.
Samarbetet bygger som de tidigare pa en samlastningsplats for samlastning av gods for att
minska antalet transporter pa vagarna. Aven dessa kors i stor utstrackning ut med eldrivna
fordon. Vid avlamning av paket erbjuds &ven att man hamtar avfall som skall slangas. Med det
initiativet kan man oka fyllnadsgraden genom att utnyttja returresan pé ett battre sétt (Alskade
Stad, 2020).

4.4.4 SMOQOTh

AB Volvo har initierat ett projekt under hésten 2019 som kallas SMOOTh. | det projektet har
de samlat ett stort antal aktérer pa marknaden, bade statliga och privata aktorer, och planerat
att testa pa konceptet med delade terminaler/lager. Projektet har lanserats da en studie gjorts
som visar pa att en stor del av lastbilar och mindre skapbilar inte utnyttjar sin fulla lastkapacitet.
| samma studie pavisas att ungefar 90 procent av trafiken star for ca en tredjedel av godset.
Projektet ska under tre ar utveckla och implementera en digital tjanst for att mojliggora
samarbete mellan olika parter i branschen och maximera fyllnadsgraden. Genom 6kade
samarbeten tror Volvo att antalet transporter i innerstaden ska kunna minskas med minst 40
procent och fossildrivna fordon med 75 procent (Volvo Group, 2019).

4.4.5 Sodertorns samordningsprojekt

Under 2014 och 2017 startade Sodertdrn ett samordningsprojekt som omfattade 8 kommuner
med 500 000 maénniskor. Under dessa ar minskade koldioxidutsldappen relaterade till
distribution av varor med 70 procent. Denna minskning kan framst hérledas till att biobaserade
drivmedel 6kat men man har dven sett en minskning av totala korstrackan samt att antalet
leveranstillfallen har halverats. Vid utvarderingen av studien konstateras &ven att med en storre
uppslutning av aktorer sa &ar potentialen storre for att minska utslapp (IVL Svenska
Miljoinstitutet, 2017).
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5. Empiri

Har redovisas bade sekundardata och primardata. Den storsta delen &r dock priméardata som
hamtats framst fran intervjuer. Sekundérdatan har hamtats fran exempelvis undersokningar
gjorda av PostNord.

5.1 Intervju med Urban Services

Urban Services intakter kommer idag fran att man hamtar avfall fran kontorshyresgasterna i
anslutning till att man levererar gods. Framover forvantas man aven fa ersattning fran leverans
av gods och returer. Principen ar “ut med gods och tillbaka med avfall i samma tur”. De har for
avsikt att leverera gods och hamta avfall/returer flera ganger per dag. Detta bidrar till att man i
framtida nya kontorshus kan ha mindre kérl och sma eller inga godsmottagningar och
avfallsrum.

Ansvaret for att gora stadsdelarna mer attraktiva och trygga inom sista milen distribution ligger
pa fastighetsagarna sasom Fabeges satsning pa Urban Services. Da tjansten inte fanns att kopa
utvecklade de den sjalva. Urban Services ser en mojlighet att kunna sélja sina tjanster till andra
fastighetsbolag och stadsdelar.

Projektet har fatt stort intresse da alla vill bidra till ett minskat klimatavtryck och for att fa en
tryggare stadsdel med minskad tung trafik. Visionen ar att 90 % av alla deras kontorshyresgaster
skall vara anslutna till Urban Services innan 2023 och forsorjas fran den kommande
samlastningsterminalen. Man har dven som mal att minska antalet transporter inom omradet
med 70 procent till 2021.

Samlastningsterminalen planeras att forsorja stadsdelen Arenastaden i forsta hand, men
kommer att ha kapacitet att forsorja andra stadsdelar i nérheten. Samlastningsterminalen skall
ligga i ytterkant av stadsdelen som gérna ligger néra en stor led eller gata. Avstandet skall vara
kort. | dagslaget har de inget lager men de ar pa vég att bygga ett i utkanten av Arenastaden.
Tanken é&r att det finns en samlastningsterminal till varje stadsdel, i Fabeges fall Solna Business
Park, Hammarby Sjostad och i kommande utveckling i Flemingsberg.

Samarbetet mellan Urban Services och speditdrerna bygger fortfarande pa en viss skepsis nar
det kommer till ansvaret for godset nar det byter leverantor sista milen. De vill och forsoker fa
speditorerna att forstd att de vill bli underleverantérer till dem. En nyckel ar att fa
kontorshyresgésterna att sétta en % adress till samlastningsterminalen. Samtidigt &r en annan
nyckel att fa speditorerna att vardesatta Urban Services som underleverantor for att ersétta de
inom sista milen.

| framtiden kommer samarbetet mellan fastighetsbolagen och speditérerna att vara stort.
Tanken &r att boende i stadsdelen kommer ha sitt utldmningsstélle i samlastningsterminalen dar
paketen kan hamtas eller sa kan dessa koras ut till boende mot en avgift. Speditdrerna ska kunna
anvénda samlastningsterminalen dygnet runt for att lamna och hdmta gods vilket bidrar till att
minska tung trafik under dagtid / i rusningstrafik.

5.2 Intervju med Fastighetsbolagen

Information hamtas fran gjorda intervjuer. Fokus har varit kring hur fastighetsbolagen ser pa
alternativa leveransmetoder till bostaderna sasom via postboxar och smarta Ias.
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5.2.1 Alvstranden

Alvstranden jobbar med postboxar utifran tva perspektiv, det ena med fokus pa hyresgasterna
dar de forsoker hoja servicenivan och losa problem for deras hyresgaster och det andra utifran
ett stadsutvecklingsperspektiv dér de forsoker att minska antalet transporter i stadsmiljon. De
har sett en viss efterfragan pa postboxar i de fastigheter som inte har nagon reception som kan
ta emot gods at dem. Detta haller de dock pa att undersoka djupare och ska inom kort gora en
marknadssondering hos hyresgasterna for att stimma av kring intresset innan de gar vidare med
implementeringen av postboxarna.

Alvstranden har tittat pd mojligheten att investera i postboxar men ar osdkra pa hur
finansieringen av dessa ska se ut. Eftersom postboxarna ar relativt lika vanliga postlador fast
med mer avancerade |as och IT-losningar uppstar det samtidigt lite andra kostnader. Dessa &r
bland annat inkdp/leasing, installation, lokal for de fysiska boxarna inklusive stddning av
lokalen samt service- och driftkostnader for att halla igdng boxarna. Alvstranden har startat ett
utvecklingsprojekt DenCity, for att bland annat utforska de olika finansieringsalternativen.
Projektet finansieras av statliga pengar via Vinnova.

De postboxar som de nu jobbar med &r kopplade till Lindholmsleveransens samlastningstjanst
som fram till leveransen ansvarar for paketen. | dagsldget har varje anvandare utsedda
avlamningsstéllen dar operatdren lamnar gods, och nar godset ar avlamnat och kvitterat ar det
inte langre operatdrens ansvar utan mottagarens. De tror att det borde kunna fungera pa samma
satt med postboxarna. Problemet idag ar att det inte gar att kvittera vid avlamning och nagot de
séger att de ska undersoka vidare.

Samarbetet med Lindholmsleveransen fungerar véldigt bra dar alla parter som ar involverade
ar drivna och ambitiosa. De &r inne pa det forsta av sju ar med den nya leverantoren och har i
nuldget manadsvisa avstamningar for att driva pa utvecklingen av tjansten. Louise tycker att
samarbetet fungerar valdigt bra eftersom de jobbar mot samma mal och ar mana om att hitta
nya lésningar. De ser absolut att den har typen av citylogistik &r en 16sning de vill jobba mer
med i framtiden, och undersoker nu hur Lindholmsleveransen kan replikeras och skalas upp pa
andra platser.

5.2.2 Balder

Balder har testat postboxarna i sma lightversioner i ett par fastigheter. De séger att
fastighetsagarna maste vara lyhorda och lyssna pa vad hyresgasterna efterfragar, oavsett om det
ar kommersiella fastigheter eller hyresfastigheter. For att hdnga med behdver man ha med sig
digitaliseringen i nagon form for att se till hur man bast servar hyresgasterna i slutandan.

Nar det kommer till smarta I3s tittar de for narvarande pa hur nyckeln ska fungera som ett
verktyg for hyresgaster ur mer an ett perspektiv. De har inte kommit sa langt att de testar smarta
Ias &nnu men de star redo att gora det under aret om alla bitar faller pa plats.

5.2.3 Fabege

Fabeges huvudnéaring ar kontor. De tar fram bostadsbyggratter da de &r tvungna. De har en liten
del restauranger och butiker i deras bottenvaningar till kontoren men detta &r procentuell liten
del. FOr narvarande &ger de inga bostader.
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Vad géller investeringar i postboxar har de funderat pa det men eftersom de inte vander sig till
privatpersoner &nnu har de inte kommit sa langt i den processen. Deras kunder har inte specifikt
efterfragat nagra postboxar. Daremot har de blivit intresserade av idén nar de far héra om Urban
Services tjanster.

Fabege ser en potentiell mojlighet att inforskaffa boxar som skulle agera som ett
utlamningsstélle. | ett sadant fall skulle Urban Services ansvara for paketen nar de ligger i
boxarna men Fabege har ansvar for driften och kommer antingen att ha &ganderétten eller leasa
boxarna.

Kring fragan om de har tittat pa mojligheten fran smarta las sager de att all ny teknik &r
valkommet som kan underlétta allas vardag. De ska ligga i framkant och i samklang med alla
speditorer.

5.3 Intervju med speditbrerna

Information inhamtad fran intervjuer. Materialet har forsokts att struktureras upp i foljande
ordning: Sista milen distribution, Fyllnadsgrad och fraktsatt, Lager, Postboxar, Trender,
Problem och Framtiden.

5.3.1 PostNord

PostNords storsta affarssegment ar inom sista milen distribution. Ungefar 80 % éar
innerstadslogistik och man ar ledande inom retail och butiksdistribution.

Vad galler leveransmetod nar det kommer till mindre paket i sma omraden anvander man
mycket cykel och gang men aven sma golfbilar. Hemleveranser i brevlada eller utanfor dorr, ar
till 70% fossilfritt. Vid leverans till ombud kor man lastbilar pa diesel. Fyllnadsgraden bedéms
vara “god” och “optimal”, ca 80 %. Fyllnadsgraden vid returer uppskattas till 20-30%.

Postnord ser en 6kad konkurrens inom hemleveranser dar riskkapital forsoker kopa till sig
marknadsandelar. De tar denna konkurrens pa stort allvar.

PostNord har egna postboxar som de levererar till, dar de erbjuder leverans utanfér dérr om
paketet inte far plats i postboxen. I Danmark har man placerat ut 1500 “nidrboxar” pa sa optimala
stéllen som mojligt vilket ska medféra att det ska vara néra och bekvamt att hdmta ut sitt paket.
Dessa boxar star ute. Radien till konsument pa dessa skall vara max 300 meter.

Efterfrdgan pa postboxarna i Sverige har okat markant bara senaste aret. |1 PostNords E-
barometer for Q2 2019 6nskade 5 % av konsumenterna leverans via postboxar. Q4 2019 var
denna siffran pa hela 19 %. En 6kning med 280 % pa ett halvar som PostNord pastar har att
gora med Instaboxs etablering pa marknaden.

PostNord menar att valfriheten av hur paketen ska levereras &r viktigt och kommer bli viktigare
i framtiden. De ser aven att de vill utoka sin flotta av cargobikes for att driva pa den fossilfria
leveransen som de redan kor mycket av via cykelbud och gaende brevbérare. Malet ar att vara
ett fossilfritt foretag 2030.

Informationsflodet kring postboxarna maste knytas ihop béttre for att fa hela kedjan att fungera.
PostNord menar att man maste utveckla dynamiska checkouter. Om inte informationsflodet
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fungerar ordentligt kan detta leda till att konsumenternas férvantningar krockar. Det kan vara
t.ex. att folk tvingas tomma boxarna snabbt eller att man inte kan leverera pga att boxen ar full
just pga att informationsflodet inte fungerar som det ska. De ser att utnyttjandegraden av
postboxarna i Danmark &r 40 %, vilket gor att man kan tala vissa svangningar i efterfragan.

Tréngsel och tillgangligheten till fastigheter och bostader i storstdderna Stockholm, Goteborg
och Malmg ér tuff att hantera nar det kommer till leverans via bil. Leverans via brevbarare eller
paketbdrare &r inget problem. Vad galler Iénsamheten har utmaningen varit att fa ratt betalt nar
nu konsumenterna i de flesta fall férvéntar sig gratis leverans. PostNord ser I6nsamheten som
de svara att fa bukt 6ver. Konsumenterna saval som de nya etablerade transportféretagen inom
sista milen har drivit pd kostnadsminskningen av frakt for paketleveranser, vilket gor att
PostNord har svart att uppna en hallbar lénsamhet.

PostNord tycker det &r ganska naivt att tro att speditorerna skulle lamna 6ver deras paket till en
extern partner for att 6ka fyllnadsgrad och samlastningen, da forsvinner konkurrensen.

For att detta ska fungera och kunna ge konsumenten information om leveransen, t.ex. vart
paketet befinner sig eller nédr det forvéantas levereras, behover informationen overféras nér
paketet lamnas till nasta aktor. De ar tveksamma till hur ett sadant system skulle fungera.
Déremot gillar de idén om delade lager och terminaler dér de kan képa en plats i, utan att sétta
konkurrensen ur spel. Utan konkurrensen pastar PostNord att servicen blir samre. Tveksamma
till om staten eller kommuner har méjlighet att styra upp det.

Var intervjuperson spanar pa lite filosofiska tankar: PostNord har en valdigt fin infrastruktur
som skulle kunna tillgangliggoras for alla andra att ta del av, men det beror pa vad agaren vill
med foretaget. ldag vill &garen att det ska drivas kommersiellt och vara ett affarsdrivet bolag
utan skattesubventionering. | ett hypotetiskt scenario skulle staten kunna ha en annan inriktning
for PostNord dar man skulle kunna fa ta del av de terminaler de har och kopa in sig i. Detta ses
vara valdigt langt bort dock.

5.3.2 DB Schenker

DB Schenker ser en 6kad efterfragan pa paketleveranser som haller pa att bli en core business
for dem. 90 % av paketen gar till ombud, resterande gar till foretag och inget eller valdigt lite
gar till privatpersoner.

Vad géller fragan kring fyllnadsgrad menar de pa att begreppet inte ar tydligt definierat och att
deras bilar kors packade nar de lamnar terminal. Om bilen &r helt fullpackad hinner foraren inte
med allt under passet samtidigt som det blir problem att fa ner paket som ligger ovanpa
varandra. Vad galler fyllnadsgraden ar detta inget problem i storstader eftersom de har sa
mycket paket att kdra. Fyllnadsgraden var i genomsnitt 83% i deras senaste matning. Hogre i
distributionen och lagre pa returen.

DB Schenker menar pa precis som PostNord att administrationen kring samlastning blir svar
och att det i de flesta fall kravs olika appar beroende pa vilket foretag man samarbetar med.
Dessa maste vara enklare och i sa fall sammankopplade under samma system. De har dock
testat konceptet kring samlastningsterminaler via ett projekt pa Kungstorget som var hallbart
och ganska lyckat enligt dem sjalva. Dock betalades ingen hyra for platsen vilket saklart
paverkade marginalerna positivt. De ser dock att det dr “morgondagens melodi”, speciellt i
Stockholm. For att denna utveckling ska fortga ser de att omstallningen forst kommer att ske
genom myndigheternas krav och att det inte kommer att komma fran DB Schenkers sida.
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Vad galler postboxarna ser de ingen skillnad i leveransen, folk vill ha saker hem pa kvéllen och
postboxarna mojliggor for detta. DB Schenker levererar dit deras kunder vill. De trender DB
Schenker ser dr cityhubbar och anonyma postboxar som bada ska vara fastighetsnara
leveransalternativ.

De menar pa att de helst inte vill leverera hem till konsumenten eftersom det medfor problem
nér kunderna inte &r hemma samt att det ar problem med tillgangligheten till vissa fastigheter i
form av parkering och atkomlighet. En chauffor kan fa upp mot 2-3 béter dagligen pa grund av
problemen kring parkering. Enligt de sjalva ar leverans till ett utlamningsstélle det basta
alternativet for dem.

De pratar ocksa om den juridiska fragan om vem som star ansvarig om paket forsvinner eller
blir stulna under en samlastningstransport. Vem har ansvaret och vem blir betalningsskyldig. |
fragan kring hur de tanker pa utslapp kring fordonen och om de ténkt nagot pa att investera i
el-fordon svarar de att dessa & mycket dyrare. De vill se regler som séger att man ska investera.
Idag finns inga incitament for detta. Finns regler, men bor finnas betydligt fler och mer
omfattande om en riktig forandring ska ske.

De slapper ogérna kontrollen over sista milen. Deras uppdrag fran kund ar att leverera till
dennes kund. De vill inte att ndgon annan ska kapitalisera pa den. Dessutom ar det manga
omraden dér sista milen-distribution inte &r av intresse for de flesta aktorerna. Det handlar om
glesbefolkade orter dar en bra fyllnadsgrad ar svar att uppnd. Om man tittar pa
befolkningstatheten i Sverige ser man att manga aktorer slass om storstadsleveranserna, men
ingen i glesbygden. Det gar dock inte att bara ignorera de mindre orterna och glesbygden da
avlastaren givetvis vill kunna na dven dessa adresser.

Samarbeten &r endast fruktbara om det finns ett dmsesidigt mervarde. Det blir inte mer pengar
att dela pa om en ytterligare aktor involveras. Da maste det finnas en glasklar besparing, men
de ser inte detta. De sorterar godset fran deras terminal, ska ytterligare en aktor involveras maste
godset sorteras en gang till sdvida de inte forser nasta part med forsorterade enheter.

5.3.3 DHL

DHL erbjuder leverans av paket till bade privatpersoner och foretag. DHL service point ar deras
pakettjanst till privatpersoner. Genom detta erbjuder de leveranser via ca 1600 ombud och 120
sa kallade DHL-boxar i Sverige. DHL ar medvetna om den 6kade konkurrensen som tillkommit
pa marknaden men menar att de ocksa handlar om nischade bolag vad géller bade geografi och
trafik.

Vid leveranserna anvands flera olika fordonstyper beroende pa behov, allt fran distribution med
cykel, paketbuss, latt lastbil och tyngre fordonstyper. De lagger ocksa stor vikt vid
ruttoptimering for att 6ka fyllnadsgraden och minska miljopaverkan. Fyllnadsgraden ar alltid
maximerad, inte i form av volym men kopplat till tid. Exempel pa detta ar en paketbuss som
klarar att gora 10 stopp/h och har en arbetstid pa 8h klarar att gora 80 stopp. Ytan i skapet kan
ha plats kvar, men fullt utnyttjad fyllnadsgrad i relation till arbetstid.

| Sverige har man 25 st terminaler fran Malmo upp till Luled vilket kan ses som en
decentraliserad lageruppbyggnad.
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De menar pa att de inte utesluter nagra maéjligheter kring samarbeten med externa aktorer sdsom
t.ex. Urban Services eller Lindholmsleveransen. Dock behdver de se skalfordelar med ett sadant
samarbete eftersom de sjalva samlastar gods och gor effektiva ruttoptimeringar kopplat till
deras hoga volymer. De har dven upplevt att manga av dessa aktorer inte klarar den kapacitet
som de skulle erfordra vid ett eventuellt samarbete. VVad géaller samlastning med andra aktorer
menar de pa att de stora aktérerna pa marknaden (DHL, DB Schenker och PostNord) redan har
ndtverk och samlastar gods pa deras egna terminaler. De kan inte se att dessa “Oppna terminaler”
skulle kunna fungera, mojligtvis isafall for de sma aktorerna.

Trenderna inom sista delen av leveransen ser de en tkad efterfragan fran kunderna att fa fler
valmaojligheter, tillvalstjanster, tidspassning och den laga betalningsviljan. De ser inga problem
i att skala upp deras verksamhet for fler hemleveranser om efterfragan skulle véaxa i storre
utstrackning.

Vad galler de sma aktdrerna som idag erbjuder gratis hemleverans som alternativ ser de inte
som nagot langsiktigt hallbart. Konkurrenter med starka finansiarer forstor marknaden och
kortsiktigt tror de inte att det gar att fa kopkraft som tacker verklig produktionskostnad for de
transporter. Affarsmodellen i sig vad géller ekonomiskt och ekologiskt &r inga problem men
utmaningen med att konsumenterna ska forsta vad verklig produktionskostnad for dessa ar och
samtidigt vara villiga att betala det priset ar problematisk.

Problemen kopplade till innerstadslogistiken handlar framforallt om trangsel och att gods ar
lagt ner pa prioriteringslistan for exempelvis Stockholm och Goteborg dar det pagar stora
byggnationer och restriktioner kopplat till godstransporter.

5.4 Sekundardata av testade projekt

En studie av EnergiKontor Sydost (2013) sag att inférandet av en samlastningsterminal inom
Kronobergs 1&n ledde till 20-29 % mindre CO2-utslépp. Samtidigt bidrog effektiviseringarna
med samlastningsterminalen till mindre kostnader pd 9% for Vaxjo kommun. Korstrackan
minskade med hela 24% samtidigt som antalet leveranser kunde minskas fran 930 till 380
stycken (EnergiKontor Sydost, 2013).

Alvstranden som ar kopplade till Lindholmsleveransens samlastningstjanst har sett minskning
av antalet fordonsrorelse per vecka fran 85 till 10, en minskad kérstracka i omradet med 248
mil per ar, en 6kad sorteringsgrad och en minskning av CO2-utslapp med 6,8 ton per ar (Larsson
& Olofsson, 2019).

5.5 Sekundardata av materialflode

Data har samlats in for att bista i en analys av sista milen distribution. Foljande data kommer
fran PostNords e-barometer 2019. Ut6ver det har andra kallor gett kompletterande information.

5.5.1 Enkatundersokning fran E-Barometern 2019

Foretag: Tror ni att era kunder ar beredda att vanta 1-2 dagar langre pa leveransen av e-
handlade varor om leveransen ar mer miljévéanlig/hallbar an annars?
e Jad3%

e Nej 20%
e Tveksam, vet ej 38%
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Konsument: Skulle du kunna ténka dig att vanta 1-2 dagar langre pa leveransen av e-
handlande varor om leveransen var mer miljévanlig/hallbar an annars?
e Ja79%

e Nej13%
e Tveksam, vet ej 8%
Bas: Har e-handlat

Konsument: Vad 6nskar du att webbutiker jobbade mer med?
e Produktrecensioner 28%

Hallbarhet 26%

Produktbilder 24%
Kundomddmen 24%
Produktjamforelser 23%

Bas: Har e-handlat under det senaste aret

Sa stor andel av aldersgrupperna har svarat hallbarhet:
e 18-29:41%
e 30-49: 28%
e 50-64: 19%
e 65-79: 16%
Bas: Har e-handlat under det senaste aret

Konsumenterna fick fyra olika scenarion pa hur deras paket skulle levereras. De olika
alternativen stod for olika leveransegenskaper och dar det langsammaste alternativet var det
mest héllbara. De olika scenarierna tog inte hansyn till pris. Nedan listas de olika scenarierna
foljt av resultatet visualiserat i figur 5.1.

Scenario 1 (Snabbhet):
e Hemleverans inom 1-2 arbetsdagar, men du vet inte vilken tid. Ar du inte hemma sker

leverans till narmaste utlamningsstalle (max 1 km fran hemmet); 6ppet ma-16 9-19.

Scenario 2 (Flexibilitet):
e Leverans till paketautomat inom 2—3 arbetsdagar (max 1 km fran hemmet). Du far ett

sms sa snart varan finns att hamta. Varan kan hamtas 06-22 alla dagar.

Scenario 3 (Precision):
e Hemleverans om 3 arbetsdagar. Du vet att varan kommer just den dagen och du far

sjalv valja mellan leveransfonstren 07-10 och 18-21. Ar du &nda inte hemma sker
leverans till ndrmaste utlamningsstélle (max 1 km fran hemmet); 6ppet ma-16 9-19.

Scenario 4 (Hallbarhet):
e Miljomarkt hemleverans inom 4-5 dagar (50% mindre miljopaverkan). Du vet inte

vilken tid. Ar du inte hemma sker leverans till narmaste utlamningsstalle (max 1 km
fran hemmet); 6ppet ma-16 9-19.
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Viktigaste leveransegenskaperna for konsument

29%
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Snabbhet Flexibilitet Precision Hallbarhet Vet g]

Figur 5.1 Leveransegenskaper. Egengjord tabell utifran (“e-barometern”, 2020).

Konsumenter: Tank tillbaka pa ditt senaste e-handelskdp av en fysisk vara/varor. Hur fick du
varan/varorna levererad?

e Upphamtning (Utldmningsstélle, fysisk butik och postbox): 70 %

e Hemleverans med kvittens (Dag- och kvallstid): 6 %

e Hemleverans utan kvittens (Postlada och Utanfor dorr): 21 %
Bas: Har e-handlat

Konsumenter: Tank tillbaka pa ditt senaste e-handelskop av en fysisk vara/varor. Hur hade
du helst velat fa varan levererad om du fick vélja ndgot av nedstaende alternativ?
e Upphamtning (Utldmningsstélle, fysisk butik och postbox): 44 %

e Hemleverans med kvittens (Dag- och kvéllstid): 13 %
e Hemleverans utan kvittens (Postlada och Utanfor dorr): 38 %
Bas: Har e-handlat
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I 53 levererades senaste e-handlade varan [l S3 vill mottagaren helst fa sin vara levererad
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Hamta Sjalv Hemleverans

Figur 5.2 Hamta sjélv mot hemleverans. Egengjord tabell utifran (“e-barometern”, 2020)

I figuren ovan har hemleverans med och utan kvittens slagits ihop till kategorin hemleverans.

5.5.2 Postboxar

Anvandningen av postboxar skiljer sig at bland olika lander i ganska stor utstrackning an sa
lange. | Finland har man flest postboxar av hela europa och hela 63,3 % i storstdderna tycker
det &r viktigt att leverantdren erbjuder leverans via dessa. | Sverige ligger denna siffran pa 21,5
% (“e-barometern”, 2020).

Enligt PostNord och SwipBox ska Danmark ha 10 000 postboxar innan slutet av 2020. De sdger
aven att konsumenterna inte ska ha langre an 350 meter till ndrmaste postbox (Gunnilstam,
2019). | PostNords arsrapport fran 2019 rapporterade man att efterfragan i Sverige pa postboxar
som forsta alternativ 6kade fran 5 % i Q2 till hela 19 % i Q4. Detta forklaras av Instabox
etablering pa marknaden samtidigt som fler och fler vill ha en hogre flexibilitet vid leverans,
nagot som postboxar erbjuder om man jamfor med utlamningsstallen.

DHL har i dagslaget enbart 120 stycken postboxar i Sverige men betydligt fler i utlandet. |
Tyskland exempelvis har de ca 4500 stycken postboxar utplacerade (DHL, 2020).

5.5.3 Returflodet

En rapport publicerad av Sharon Cullinane och Michael Browne menar de pa att mellan 18 till
60 % av alla varor som kdps online i Sverige skickas tillbaka (Norrstrom, 2018). Andelen &r
beroende av varukategori. | genomsnitt returneras totalt 22 % av varorna. Detta forklaras av att
konsumenterna vanligtvis koper flera olika storlekar pa plagg for att sakerstalla att de kan ha
kladerna. Det som inte passar skickas tillbaka. Returnering har blivit normen och okunskapen
om hur materialflodet tillbaka till att varan kan séljas igen &r okand for konsumenten. Det &r
inte ovanligt att varorna skickas hundratals mil till 1ander d&r hanteringskostnaderna ar lagre
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for ompaketering och for att gora varan redo att bli sald igen. Detta flode har en stor
miljokostnad (Norrstrom, 2018).
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6. Resultat

| detta kapitel dras kopplingar mellan den redovisade teorin och empirin. Det blir pa s satt en
objektiv analys. | detta kapitel mynnar analysen ut i svar till fragestallningen som presenterats
i inledningen pa denna rapport.

6.1 Materialets flode idag

Hér redovisas och analyseras data av levererade paket till privatpersoner och till foretag.

6.1.1 Leveransegenskaper

Under 2019 skedde en tredjedel av alla kop av varor via internet. Andelen kép som skedde
online i aldersgruppen 18-29 var hela 44 procent. P& frigan “vad 6nskar du att webbutiker
jobbar mer med?” svarade hela 41 procent av alla i alder 18-29 “Héllbarhet”. Totalt kom denna
kategori tvda efter “Produktrecensioner”, vilket dr rimligt eftersom en av nackdelarna med
distanshandeln &r att det ar svart att fa en rattvis bild av vissa varor utan att kunna ta pa den.
Hallbarhet har pa senare tid fatt mer medial plats och inflytande i samhallet, vilket ocksa gar
att se i kundernas 6nskan da denna kategorin 2018 var pa 5:e plats. Eftersom e-handelns
karnverksamhet bygger pa logistik och transport ser vi ocksa ett 6kat krav fran konsumenterna
pa foretagen kring hallbarhetsfragorna.

Konsumenterna fick valja mellan fyra olika dimensioner av leveransegenskaper och sedan
rangordna dessa utifran vad som &r viktigast for dem. Viktigt att papeka ar att pris inte var en
egenskap som bedomdes i dessa fragor, vilket skulle kunna gett ett annat utfall av svaren. | e-
barometern fran Q1 2019 kunde 77 % tanka sig en prisokning pa 5 kronor om leveransen var
mer hallbar. Den siffran indikerar att konsumenterna ar relativt priskansliga eftersom 5 kronor
kan anses som en relativt liten prisokning samtidigt som 23 % inte kunde tanka sig detta. Att
konsumenterna ar priskansliga far uppbackning i en rapport av McKinsey som sager att Gver
hélften av konsumenterna valjer leveranssatt dar priset ar det framsta kriteriet (Joerss, Schroder,
Neuhaus, Klink och Mann, 2016). De sager ocksa att 6ver 20 procent véljer det billigaste
alternativet. | e-barometern kunde man vélja hallbarhet men da ger det avkall pa
leveranssnabbheten eller priset. Hallbarhet kom etta pa 29 %, snabbhet tvaa pa 25 %, flexibilitet
trea pd 19 %, precision fyra pd 16 % och 11 % visste ej. Se figur 5.1. Aven har ser vi att
konsumenten foredrar ett hallbart alternativ for leverans av paket. Med dessa siffror gar det
dock att diskutera vilket som vager tyngst, priset eller hallbarheten. Med tanke pa att
majoriteten styrs av priset sa verkar det vara den aspekt som styr konsumenten mest i slutandan.
Trots att manga valjer att i en perfekt varld se till den ekologiska aspekten sa kravs det
formodligen ekonomiska incitament for att konsumenterna i praktiken ska kunna satta den
aspekten forst. Det skulle kunna innebéra subventioner fran staten exempelvis. Fragar man
foretagen om de tror att deras kunder &r villiga att vénta 1-2 arbetsdagar langre om leveransen
ar mer miljovanlig/hallbar, svarar 43 % ja. Fragar man istallet konsumenterna svarar hela 79 %
ja pa fragan. Det visar pa att foretagen kanske vardesatter andra aspekter fore miljo, exempelvis
minskad kapitalbindning. Viktigt att namna har igen att pris inte ar inkluderat i fragan.

6.1.2 Leveransalternativ

Nar man jamforde hur kunderna far sina paket idag mot hur de skulle foredra att fa sina paket
istallet, sag man att 65 % av paketen idag kommer till ett utlamningsstalle. Det &r dock enbart
38 % av kunderna som vill ha det. 27 % &r idag hemleverans, med eller utan kvittens, medan
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51 % skulle foredra detta alternativ. Notera att detta ar siffror fran Q2 2019 och att trenden ror
sig at att fler vill ha hemleveranser vilket indikerar att den siffran bér vara hogre idag.

6.1.2.1 Postboxar och digitala las

Med argument for att postboxarna ska finnas i en 350 meters radie fran konsumenterna eller i
anslutning till ett fastighetskomplex kan man argumentera for att postboxarna skulle kunna
bendmnas som hemleverans i figur 5.2. Idag ligger postboxarna under hdmta sjalv kategorin
men med argumentet innan att de ar tillrackligt nara for att réknas som hemleverans skulle den
kunna flyttas till hemleverans-kategorin. Med de senaste siffrorna fran Q4 2019 att 19 % helst
skulle vilja ha leverans via postboxar, narmar sig énskan pa hemleveranser 70 % beroende pa
vilken leveransmetod som har tappat mot postboxarna. Inte bara mojliggoér Postboxar att 6ka
kundndjdheten bland konsumenter som enligt data tydligt visar att fler vill ha hemleveranser an
vad som sker idag, utan affarsmodellen mojliggor till en form av centralisering av den absolut
sista strackan som levereras. Enligt teorin om centraliserade lager bidrar detta positivt rent
ekonomiskt till transportdren men ocksa positivt ekologiskt i form av minskade utslapp. Utéver
det borde denna form resultera i mindre bomkdérningar vilket &ven det bidrar positivt till
aspekterna som namnts.

Enligt en rapport fran det svenska miljoinstitutet dar man tittade pa hallbarhetspotentialen av
digitala las byggde man upp tre scenarion (Behrends & Persson, 2019). Ett dar leverans skedde
till ombud, ett med hemleverans med kvittens och 10 % bomkérningar och ett sista med digitala
Ias och 0 % bomkdrningar. Inom alla jamforelsekategorier: transporteffektivitet, yteffektivitet
och samhéllsekonomiska effekter sdg man att leverans till ombud var bast pa alla delar.
Jamforde man dock hembud med kvittens och hembud med digitala las sdg man bland annat att
korstracka per leverans var 40 % lagre for hembud med digitala 1&s. Aven triangsel och
klimatpaverkande effekter fran bransleatgang var 40-50 % lagre med de digitala lasen. Vart att
namna ar att scenarierna ar byggda pa antaganden kring korstracka, antal paket, procentuell
bomkdrning och antal ombud, vilket paverkar resultatet. Daremot ger det ett underlag for att
peka pa att digitala las kan finnas med i en framtida affarsmodell kring en hallbar hantering av
sista milen-leveranser. De digitala lasen mojliggér hemleveranser utan att vara hemma men de
mojliggor dven andra losningar. Exempelvis postboxar som namnts ovan kraver en form av
smarta/digitala las. Med det sagt ar digitala las en nddvéandighet i manga sammanhang.

6.1.2.2 Samlastningterminal

Som inférandet av samlastningsterminalen i Kronoberg pavisade har detta leveransalternativ
flera positiva bidragsfaktorer. Studien pavisade att kdrstrackan och antalet leveranser kunde
minskas genom att man i storre utstrackning samlastade de inkommande paketen till l&net. Med
detta sag man en minskning i utslapp av CO2 pa nastan 30 %, 9 % lagre kostnader for
kommunen pga effektiviseringarna, korstrackan minskade med 24 % och antalet leveranser
kunde minskas med runt 60 %. Alla dessa faktorer bidrar till en mer hallbar sista milen
distribution, savél ekonomiskt som ekologiskt. Det leder ocksa till en mer socialt hallbar
situation da exempelvis en minskning av antalet transporter bidrar till en sakrare miljo i form
av minskade olyckor och mindre utsatthet for exempelvis barn vid bostadsomraden.

Vad som kan vara viktig att ndmna med dessa siffror ar att de &r utférda inom en kommun med
en lagre grad befolkningstathet an de storre kommunerna. Som Lisa pa DB Schenker séger &r
de glesbefolkade orterna inte lika latta att effektivisera samt uppna en godtycklig fyllnadsgrad,
darmed kan det bli lattare att uppna forbattrade resultat via samlastningsterminalen. Resultatet
av samlastningsterminalen i Kronoberg visar dock pa att idén fungerar. Eftersom leveranser
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som sker i storstaden redan har en hog fyllnadsgrad blir troligtvis effekten inte lika stor. Med
det sagt har det testats projekt i storstdderna. Trots att speditdrerna upplever goda resultat i
dagslaget har dessa projekt kunnat bidra till férbattringar i antal minskade transporter, minskade
utslapp etc. De siffror angaende fyllnadsgraden som uppskattats av speditérerna tyder pa att
trots bra siffror sa finns det rum for forbattringar eftersom fyllnadsgraden &r optimal i
forhallande till tid och inte volym enligt DHL. Att samlasta kan darmed bidra till att
fyllnadsgraden i forhallande till volym ocksa kan 6kas och ge en mer hallbar affarsmodell.

Tanken med samlastningsterminalerna sasom Urban Services och Lindholmsleveransen ar att
de ska erbjuda hemleveranser, vilket gar val ihop med vad konsumenterna efterfragar. Om man
raknar postboxarna som hemleveranser vill 70 % av konsumenterna idag ha paketen sa. Detta
blir ett problem for DB Schenker som helst inte vill leverera hem till konsumenterna eftersom
det medfor en del problem som tidigare ndmnts. Problemet kan dock l6sas via att DB Schenker
ansluter sig till en samlastningstjanst som mojliggor for att de inte behdver leverera hem till
konsument.

6.2 Marknadsaktdrernas syn pa en hallbar affarsmodell

| denna del s& presenteras marknadsaktorernas syn pa en hallbar affarsmodell dar varje
underrubrik ger mer detaljerad information. Foljande underrubriker &r kopplade till sista milen-
distributionen och tacker olika aspekter av den.

6.2.1 Fyllnadsgrad tur och retur

FOr att maximera rutterna ar det tydligt att det krévs en hdg fyllnadsgrad. | dagslaget beddoms
fyllnadsgraden vara optimal pa turerna i storstaderna fran lager till kund hos de storre aktorer
PostNord, DHL och DB Schenker. Det som daremot ndmnts dr att returvégen har mycket
potential kvar. En uppskattning av Arne Andersson pa Postnord, visar pa en fyllnadsgrad pa 80
procent vid utskick fran lager till kund men dar returerna ligger pa 20-30 procent. Lisa
Lindholm pa DB Schenker pratade pa att begreppet fyllnadsgrad &r luddigt men att en
uppskattning pa turerna fran lager till kund haller en hog niva i storstaderna. Daremot uppger
hon att den siffran sjunker betydligt till de mindre orterna samt i returflodet. Aven DHL pratar
pa en fyllnadsgrad som &r maximerad men inte i volym utan i tid. Det finns med andra ord
fortfarande utrymme for forbattringar aven om aktérerna idag ar ndéjda med den fyllnadsgrad
de uppnar i dagslaget.

Ett problem som har uppstatt med den okade e-handeln &r att konsumenterna valjer att kdpa
fler varor an vad de har for avsikt att behalla. Ett exempel pa detta kan vara att man bestaller
flera olika storlekar pa ett kladesplagg om man &r osaker pa vilken som kommer att passa. Detta
leder till ett 6kat returflode som pa nagot satt maste tas omhand. Enligt PostNord kommer det
troligtvis att laggas ner mer arbete kommande aren for att minimera det onddiga returflodet (“e-
barometern”, 2020). Returflédet va inte i fokus under intervjuerna med speditérerna, men det
ar samtidigt ett viktigt problem i vardekedjan som maste belysas tydligare. Fler returer leder
idag till 6kade utslapp och en hogre belastning pa miljon vilket paverkar alla de hallbara
aspekterna pa lang sikt.

6.2.2 Samlastning

Samlastning sker redan i en viss grad idag. Varfor det gor det &r for att minska transporter med
lag fyllnadsgrad. Lisa pa DB Schenker ser positivt till samlastning i mindre orter och stader dar
det ar svart for aven de stora aktorerna att na en bra fyllnadsgrad men att i storstaderna dar det
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ar lattare att nd hogre fyllnadsgrad ser man inte meningen med det. Den negativa synen mot
samlastning delas av de andra tva stora speditérerna. Vad som ar intressant &r hur den synen
skiljer sig kring initiativ fran fastighetsbolagen och statliga aktorer som drar igang projekt med
syfte att 6ka samarbeten kring olika aktdrer. Det gar att se en dnskan om mindre trafik fran
dessa. Vad som ar tydligt ar att nagot behover goras for att dra ner pa transporterna av tung
trafik for att dels uppna hallbarhetsmal inom bade de ekologiska som ekonomiska aspekterna.
Om det gors pa egen hand med att lyckas losa sin inre effektivitet, genom att outsourca till en
renodlad sista milen-distributor eller med storre samarbeten 6ver de olika féretagen gar enbart
att spekulera kring. Som det ser ut nu &r det tydligt att speditorerna &r i en bransch med problem
som laga marginaler, en differens mellan kundens och foretagets uppfattning om vad de bor fa
for sitt pris samt hog konkurrens. For att kunna l6sa de laga marginalerna ar det naturliga stegen
att kunna hoja priserna och 6ka produktiviteten. Att hoja priset gar dock emot de tva andra
aspekterna, 6kad konkurrens och kundernas uppfattning om vad de bor betala for tjansten. En
okning av pris kommer med tanke pa konkurrensen enbart att géra att konsumenten vander sig
till en annan aktor som kommer erbjuda ett lagre pris. Det leder till att produktiviteten maste ga
fran bra till battre.

6.2.3 Delade Terminaler

Arne Andersson pa Postnord menar pa att det ar en bra ide men att det kan vara svart att
genomfora pa ett bra satt i praktiken. Han fortsatter att utveckla tanken pd att det ar viktigt med
konkurrensen for att kunna erhalla en bra service for kunden. En l6sning med delade terminaler
skulle enbart enligt honom vara intressant om det kunde sakerstallas att konkurrensen kunde
uppratthallas. Lisa Lindholm pa DB Schenker pratade mer positivt till konceptet men pekade
ut problemet med upplégget att kunna ha ett informationsflode som inte gor att speditérerna
behdver dela med sig av sin information. Att ha en statlig aktor som ska agera opartisk skulle
kunna vara ett bra forslag enligt henne. Adam pa DHL resonerar kring att de tre stora redan har
distributionsnatverk som gor detta och att han har svart att se att den delen skulle vara intressant
for just de tre stora men att mindre aktorer skulle kunna dra nytta av det. Vad som gar att se ar
att de tre speditorerna inte ser sa positivt till att genomfara idén och hur det kommer utspelas i
praktiken.

For att uppna basta mojliga I16nsamhet och minska sitt ekologiska avtramp ar fyllnadsgraden av
yttersta vikt. DB Schenker pratar pa en god fyllnadsgrad pa deras rutter, framforallt pa
leveranserna i storstaderna. PostNord pratar dven de pa en bra fyllnadsgrad dar man pratar pa
80% pa tur och 20-30% pa returfarden. Med delade terminaler kommer servicenivan att oka.
Det leder i sin tur till en mojlighet av kortare rutter, pa grund av en storre samling av paket som
ska till sasmma omraden. Rutterna kan alltsa kortas ner och en majlighet att anvanda mindre
eller mer miljovanliga fordon dppnas upp. Det kan vara en sa enkel sak som att en mindre
stracka mojliggor ett mindre elfordon istallet for mindre lastbil/skapbil med forbranningsmotor.
Vad mer som mojliggors ar en minskning av sloserier i form av langre transportstrackor, mindre
tid vid rodljus etc. som innebdr en hogre tidseffektivitet.

6.2.4 Samarbeten

Nar det kommer till vissa lsningar av en hallbar sista milen distribution kravs samarbeten. De
testade projekten i kapitel 4.4 kan ge ett bra underlag pa vad for typ av samarbeten som kan
komma att kravas for att l6sa hallbarhetsfragorna angaende sista milen distribution. Dessa
projekt ar vanligtvis uppbyggda pa samarbeten mellan fastighetsbolag, speditérer och en extern
tredje part. Alla projekten bygger pa att pa ett eller annat satt minska miljopaverkan genom att
Oka fyllnadsgraden, minska antalet transporter eller kunna erbjuda en hogre grad returfloden.
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Urban Services namner att samarbetet mellan dem och spedit6rerna fortfarande bygger pa en
viss skepsis nar det kommer till ansvaret for godset nar det byter leverantor sista milen. Urban
Services vill att speditorerna ska se dem som en underleverantdr eftersom de hanterar paketen
sista milen till kund. Speditérerna a andra sidan verkar inte se fordelarna med att ha en delad
samlastningsterminal i anslutning till olika stadsdelar eftersom de redan har en godtycklig
fyllnadsgrad och inte verkar bekvdma med att sldppa Over ansvaret till en extern partner sista
strackan. De menar &ven pa att konkurrensen satts ur spel och PostNord namner bland annat att
servicen skulle bli samre. Uppenbarligen finns ett glapp i vad som efterfragas och vad som
erbjuds. Att det ska ske en dverlamning av sista milen-leveranser verkar enligt speditorerna inte
troligt men samtidigt &r det inte orimligt att anta att en dkad lyhdrdhet mot fastighetsbolagen
kan hjalpa till att utveckla bade deras och fastighetsbolagens service. Ur ett mikroekonomiskt
perspektiv ger det storst samhéllsnytta att den aktor eller aktGrer som &r bast pa nagot ska syssla
med det och utvecklas. Speditérerna ar utan tvekan duktiga pa det dem gér och har en hdg
effektivitet, varav i teorin bor det vara dom som kan leverera pa basta satt. Att exempelvis
Urban Services dras igang tyder dock pa att ett nytank behdvs och en okad konkurrens fran
dessa projekt sétter onekligen en okad press pa att fortsatta hitta innovativa losningar.

Urban Services och SMOOTh har i sina projekt raknat pa den minskning som kan uppnas med
Okade samarbeten och kommit fram till diverse siffror. Vad de har gemensamt &r att de raknar
med en signifikant reduktion av utsldpp, antal transporter etc. Lagg dartill med etablerade
projekt som sett resultaten i form av minskade utslapp och buller samt en minskning pa 20
procent av trafikexponering. Sddertérns samlastningsprojekt har bidragit till en minskning av
koldioxidutslapp med 70 procent, visserligen inte enbart relaterade till samlastning utan aven
byte av drivmedel pa sin fordonsflotta. Vad dessa projekt har gemensamt ar dock att alla projekt
bidrar positivt till hallbarheten av sista milen-distribution. Det blir da svart att argumentera bort
att framtidens satt kommer behdva innefattas av fler samarbeten.

Kontentan av intervjuerna ar att speditérerna inte verkat ha forstatt meningen med delade
samlastningstjanster som till exempel Urban Services och Lindholmsleveransen erbjuder.
Terminalerna ska bidra med en minskad trafik i sjalva stadsdelarna, 6ka fyllnadsgraden och
antalet returer, minska utslapp och erbjuda speditorerna ett utdkat tidsfonster for leverans av
paket dygnet runt for att minska tung trafik under rusningstider. DB Schenker menar bland
annat att leverans till utlamningsstalle &r det bé&sta alternativet for dem, vilket dessa
samlastningsterminaler representerar. Leverans till dessa minskar ocksa antalet korningar
speditrerna maste gora till enskilda fastigheter som de namner som stora problem under kapitel
6.2.5 nedan. Leverans till dessa samlastningsterminaler istéllet for enskilda fastighetskomplex
innebér farre stopp och darmed en minskad korstracka, vilket i sin tur leder till att antalet paket
som skickas varje dag borde kunna Okas eftersom fyllnadsgraden inte ar fullt utnyttjad i form
av volym utan begransad av tiden enligt intervjun med DHL.

6.2.5 Finansiering och Kostnader

Det finns en del olika vinklar pa hur man kan se pa finansieringen av infrastrukturen kring sista
milen distribution och vilka aktorer som bor ta dessa.

Postboxarna t.ex. kostar pengar i form av inkop eller leasing, men dven genom andra kostnader
som uppstar genom de avancerade lasen och IT-losningarna som kravs for att postboxarna ska
fungera optimalt. Det tillkommer i vissa fall &ven kostnader for lokal for de fysiska boxarna
samt stadning av dessa lokaler. Fastighetsbolagen &r inte helt motsatta idén om att sjalva
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investera i dessa losningar for att kunna erbjuda en béttre service till sina hyresgaster. Aven
DHL och PostNord har utvecklat sina egna varianter pa dessa postboxar for att erbjuda en stérre
variation av leveransalternativ. PostNord pratar aven pa att informationsflodet kring
postboxarna maste knytas ihop med resterande fléde for att fa hela kedjan att fungera béttre och
ge en béttre service till kunderna. Detta kostar pengar i form utav utvecklingskostnader.

Smarta las kraver dven dessa investeringar i IT-losningar, inkdp och underhall etc.
Fastighetsbolagen ar dverlag positiva till investeringar i dessa eftersom de hojer servicenivan
for deras hyresgéster.

Tréangseln och den begransade tillgangligheten till vissa fastigheter och bostéader i storstdderna
Stockholm, Gaéteborg och Malmé leder till att en chauffor kan fa upp mot 2-3 béter dagligen
vilket paverkar speditorernas lonsamhet. | ett arbete av Erlandsson och Holm (2016) dar man
tittade pa kostnader for sista milen-distribution i Goteborgs innerstad sdg man att 17 % av
kostnaderna var rena forluster. Dessa forluster inkluderade vantetid vid rodljus, kéer, vantan pa
mottagare och informationshamtning. Ett annat problem kopplat till innerstadslogistiken &r att
det standigt pagar stora byggnationer i storstaderna som pdaverkar trangseln och
framkomligheten. Detta paverkar speditorernas tidseffektivitet.

En annan strukturell del som kréver investering &r transportfordonen. Dessa ar i dagslaget
mycket dyrare &n traditionella diesel- och bensindrivna fordon. DB Schenker menar pa att de
vill se tydligare regler kring investeringar i mer miljovénliga fordon eftersom det idag inte finns
nagra incitament for detta.

Speditorerna menar ocksa pa att det nya marknadslaget med forvantningar kring gratis
leveranser av paket ar ohallbart. De ser en 6kad konkurrens inom hemleveranser dar riskkapital
forsoker kopa sig till marknadsandelar som inte ar langsiktigt hallbart. Dessa nya aktorer
erbjuder idag gratis hemleveranser och paverkar konsumenterna att forvanta sig att detta ar
langsiktigt hallbart vilket paverkar hela branschens lonsamhet. DHL menar pa att det inte gar
att fa kopkraft som tacker verklig produktionskostnad for dessa transporter. Problemet som
maste losas ar att konsumenterna ska forsta verklig produktionskostnad for transporterna
samtidigt som de ska vara villiga att betala det faktiska priset for tjansten. Vanjer sig
konsumenterna vid gratis frakt ar det detta de kommer efterfraga.

6.3 Framtidens hallbara sista milen distribution

Foljande text redogdr for nagra potentiella l6sningar och scenarion for den narmsta framtiden
beroende pa vad som efterfragas och vad som kan levereras. Den redogor for olika aspekter
som ar viktiga for att spekulera kring framtiden.

6.3.1 Aktdrernas syn pa postboxar

Vad galler fastighetsbolagens syn pa postboxar skiljer det sig at beroende pa vad de har for
kunder. Gemensamt for fastighetsbolagen &r att de ser potentialen for en 6kad serviceniva
genom inforskaffandet av postboxar da de satter stort véarde i vad deras hyresgaster efterfragar.
Alvstranden namner &ven att man tittar p& postboxar ifran ett stadsutvecklingsperspektiv dar
man vill fa ner antalet transporter i stadsmiljo. Detta perspektiv och mal ar d&ven nagot som ar
genomgaende for alla samlastningsprojekt dar ett vanligt mal ar att minska trafiken med en viss
procent. Nagot som paverkar miljon positivt i den bemarkelsen att trangseln och utslapp
minskar, samtidigt som tryggheten okar.
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Balder namner att de har tittat pa mojligheten att investera i postboxar men att de inte kommit
sa langt i den utvecklingen. Fabege har inga privatpersoner som kunder och har inte inforskaffat
postboxar &nnu, men de ser potentialen i dessa genom att anvénda postboxarna som en form av
utlamningsstélle via Urban Services. Om leveranser till dessa stadsomraden erbjuds via Urban
Services eller postboxarna kan &ven detta leda till mindre transporter inom stadsomradet
eftersom graden av samlastning 6kar, samtidigt som flexibiliteten pa hur paketen skall levereras
fortfarande halls relativt hdg. Konsumenterna kan da valja mellan att hamta upp sitt paket pa
samlastningsterminalen, fa det hemkort via samlastningstjansten eller fa det skickat till en
nérliggande postbox.

PostNord &r den aktor av speditorerna som kommit langst med inférandet av postboxar och som
utifran intervjuerna ser storst potential i dessa. De tror pa att postboxarna som leveransalternativ
erbjuder kunderna stérre valfrihet for leverans av paket och har som mal att integrera dessa i de
omraden manniskor ror sig mycket inom. I intervjun med Arne pratar han om att ha postboxarna
placerade i strategiskt viktiga l&gen dar en stor mangd manniskor har rorelse kring. Det kan
galla strak som man vanligtvis rastar hunden pa i samband med fastighetskomplex etc. Detta
bidrar till en mer klimateffektiv och hallbar 16sning for bade dem och mottagaren eftersom
mottagaren inte behover ta bilen for att hamta sina paket (PostNord, 2020). Detta minskar
utslappen och trangseln pa véagarna.

DB Schenker ser pa postboxarna som vilken leveransmottagning som helst. Deras fokus ligger
pa att leverera till kund, far de in en order s& levererar dem den. Det blir svart att dra nagra
slutsatser utifran svaren fran Lisa eftersom de inte lagger fokus pa vart paketen levereras. DHL
hanvisade till deras hemsida angdende sista milen och leverans via postboxar. De har for
narvarande 120 stycken postboxar men ingen tydlig satsning pa dessa utifran intervjun har i
Sverige. Dock gar det att se en storre satsning i exempelvis Tyskland dar de redan satt ut 4500
stycken postboxar. Med det sagt gar det att spekulera kring om efterfragan ckat sa nyligen att
man inte hunnit med att mota den.

6.3.2 Returfloden

Andelen returer star idag for i genomsnitt 22 % av alla kop som sker online.

Med den 6kade e-handeln Gkar ocksa antalet returer som maste ske. Detta skapar ett extra
materialflode som maste effektiviseras battre eftersom det paverkar trangsel och miljon da
konsumenterna i manga fall tar bilen till utlamningsstallet for att returnera varorna.

Ett satt att 16sa den laga andelen returer som speditérerna namner ar att transportorerna erbjuder
tjanster for returer och hamtning av avfall nar de lamnar av paket hos konsument, nagot som
Urban Services och Alskade stad namner att de redan gor. Detta bidrar till att man i framtiden,
enligt Urban Services, kommer kunna ha mindre karl och sma eller inga godsmottagningar och
avfallsrum. Problem som uppstar kring detta ar hur man hanterar avfall och returer i samband
med paket som fortfarande inte har levererats till konsumenten. Avfall luktar illa och returer
hamnar i végen for paket som ska lamnas av.

Bade PostNord och DB Schenker sdger att man har en betydligt lagre fylinadsgrad pa mellan

20-30 % nar de kommer till returerna. Inte nagon av de intervjuade speditdrerna namner det
okade returflodet som nagot problem eller som en 6kad trend.
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Overlag 4r konsumenterna nojda med hur returflodet fungerar idag med aterlamning av paket
till utlamningsstallen. Detta alternativ bidrar dock till tva extra materialfléden som maste tas
omhand. Ett fran konsument till sjalva utlamningsstéllet och ett fran utlamningsstallet tillbaka
till butik. Det &r till butik som de flesta fall tar flera omvégar, oftast utomlands, innan plagget
kan saljas igen. Bada materialfloden har en negativ paverkan pa miljon. Det som dock
efterfragas i storre utstrackning ar en storre valfrihet i hur paketen kan lamnas tillbaka (e-
barometern, 2019). En losning pa detta skulle kunna vara ett erbjuda returer med postboxarna.
Nagot som skulle kunna vara mojligt eftersom PostNord namner att bara 40 % av
utnyttjandegraden i de danska postboxarna anvands.

Viktigt att papeka att man i sig inte vill att andelen returer fran konsumenterna skall 6ka, utan
att hitta en I6sning pa den ckade klimatpaverkan man far med dagens losningar samtidigt som
man kan se att antalet returer 6kar om handeln online ékar. Kan man fa upp fyllnadsgraden i
returresan belastar detta relativt sett miljon mindre eftersom utslapp per retur minskar.

6.3.3 Samarbeten

Alvstranden menar pa att samlastningtjanster sésom Lindholmsleveransen kommer att vara en
framtida l6sning pa citylogistiken. De undersoker nu hur Lindholmsleveransen kan replikeras
och skala upp pa andra platser. Samarbetet mellan aktorerna fungerar bra eftersom de jobbar
mot samma mal och & mana om att hitta nya Iosningar, samtidigt som alla parter som ar
involverade &r drivna och ambitidsa.

Bade PostNord och DB Schenker menar pa att en tjanst dar speditérerna skulle lamna 6ver
deras paket till en extern part leder till att konkurrensen forsvinner samtidigt som det blir mindre
pengar att dela pa om ytterligare en aktor ska tillkomma pa marknaden. De menar pa att
informationsflodet maste hanga med nar paketet byter transportor och att detta maste ske pa ett
smidigt satt, vilket det idag inte finns nagra bra I6sningar pa. Samarbetet maste ocksa isafall
bygga pa ett dmsesidigt mervarde. Om konkurrensen satts ur spel sa finns det en risk att
servicenivan for kunderna sjunker vilket ar ndgot som maste tas med i beaktningen. Det gar
alltsa att se att en 16sning behover ha en tredje part som &r opartisk och som kan koordinera
utan att det blir en favorisering eller minskad konkurrens.

Om man ser till hur samlastningstjansterna ska fungera kan man likna detta med ett
utlamningsstélle. Det erbjuder att fler paket kan lamnas av vid samma destination, vilket medfor
mindre antal stopp, kortare korstracka, lagre risk for parkeringshater och mindre trangsel i sma
fastighetsomraden. Samlastningstjansterna tjanar pa samarbetet genom att erbjuda en hogre
service till sina hyresgaster och speditorerna tjanar pa samarbetet genom alla de ovan namnda
fordelarna. De sa kallade mikrohubbarna som namns i teorin ar ett bra exempel pa denna del da
en aktor kan ha sma geografiska omraden dar den tacker all utlamning. Det ger en mojlighet till
en okad specialitet och mojlighet att na alla stallen med fossilfria fordon. Det skulle dven
innebéra en betydligt hogre tidseffektivitet for exempelvis speditorer och transportorer att
slippa ta den absolut sista strackan. Det &r svart att se hur samarbetet inte bygger pa ett
omsesidigt mervarde. Genom detta skulle ocksa speditorerna kunna fa det langsiktigt hallbara
priset de kraver for transporterna eftersom samlastningstjansterna kan ta betalt for andra tjanster
sdsom hamtning av returer och avfall.

Enligt teorin star last mile-distributionen for runt 50 % av kostnaderna genom kedjan fran

leverantor till konsument. Transportbranschen domineras av laga marginaler sedan innan, vilket
inte gynnas av den okade online-konsumtionen och forvantningarna kring gratis frakt fran nya
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riskkapitalstarka aktorer. En dalig framkomlighet i storstaderna leder i manga fall till rena
forlustkostnader i form av parkeringshéter och tidssldseri. En tendens att inte vilja leverera hem
till konsument utan att foredra leverans till ombud ar det svart att se att ett mervarde inte skulle
kunna uppnas via samarbete med en samlastningstjanst. En samlastningstjanst som i praktiken
ar ett ombud som samtidigt ar villig att ta dver kostnaderna for sista milen leveranser till
konsument, kan uppna en battre framkomlighet via mindre eldrivna fordon samt via minskande
antal transporter pa véagarna.

Spedittrerna far mindre kostnader inom sista milen vilket i sig kan bidra till starkta marginaler.
De kan ocksa lagga mindre tid pa ruttoptimering eftersom antalet transporter gar ned vid
leverans till ombud och samlastningstjanster eftersom volymen per stopp blir storre. Det i sin
tur kan oka fyllnadsgraden i férhallande till volymen eller kan minska antalet transporter man
behdver kdra. Man far dven en hogre tidseffektivitet eftersom man slipper trangsel och alla
problem med innerstads-logistiken. Dock tycker bland annat DB Schenker att man inte ser
nagra mervarden via ett samarbete da de inte vill att andra ska kapitalisera pa deras
affarsomrade.

DHL utesluter inte mojligheten att samarbeta med en samlastningstjanst men de behdver se
skalfordelar inom detta eftersom de sjalva lagger mycket tid pa effektiva ruttoptimeringar. De
har har dven upplevt att manga av dessa aktorer inte klarar av den kapacitet som de skulle
erfordra vid ett eventuellt samarbete.

6.3.4 Fordon

Sedan en tid tillbaka har ett stort fokus legat pa att utveckla effektivare fordon. En anledning
till detta har varit en dkad effektivitet som ger ekonomiska och praktiska fordelar. Pa senare tid
har dock en till aspekt varit med och ytterligare drivit denna fraga. Det &r hallbarhetsaspekten
kring fordon. Man har satsat mycket pa bade inre och yttre effektivitet och fortsatter med det
an idag. Den inre effektiviteten har handlat om att fa effektivare férbranningsmotorer och att
kunna pressa ur sa mycket energi ur varje bransledroppe som mojligt. Den yttre effektiviteten
har handlat om att hitta helt andra lésningar som eldrivna fordon, rena utslappen med
katalysatorer etc. eller 6ka fyllnadsgraden.

Till framtiden pratas det mycket om sjalvkorande bilar, dronare och mycket annat som
formodligen lar ske s& smaningom, dven om det fortfarande &r avlagset i kommersiella skalor.
Det som sker nédrmast ar formodligen den omstéllning som lar ske i form av hogre utbyte av
fordon med klassiska forbranningsmotorer som drivs av bensin eller diesel till fordon med andra
drivmedel som naturgas eller el. Exempelvis har PostNord redan pabdrjat denna del av sin
verksamhet och har kommit en bit pa vagen. De har dock som mal att innan 2030 ha bytt ut
hela sin flotta mot fordon som gar pa fossilfritt drivmedel, vilket &r i linje med Sveriges
malsattning.

Ur ett kommersiellt perspektiv ndmns det i intervjuerna med Arne och Lisa att exempelvis
eldrivna lastbilar &r i dagsléget betydligt dyrare &n klassiska forbranningsmotorer. For att kunna
halla en konkurrens med de andra aktorerna pa marknaden kan det vara svart att satsa pa dessa
fordon om konkurrenterna kér med billigare. Det leder i slutdndan till att de kan ta betydligt
lagre priser och darmed slas den aktor som satsat pa ekologisk hallbarhet ut eftersom den
ekonomiska hallbarheten drabbas for mycket. Vad de &ven pratar pa ar att de ser problematiken
i den miljofraga som finns och att bade PostNord och DB Schenker jobbar for att kunna uppna
en mer klimatsmart verksamhet. Det som detta resonemang mynnar ut till &r funderingar kring
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hur regleringar angaende fordon fran statligt hall skulle valkomnas for att pa sa satt fa en rattvis
spelplan samtidigt som steget mot en battre milj6 ar lattare for de stora akttrerna att ta.
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7. Slutsats & Diskussion

7.1 Hur ser materialflédet av paket till konsumenter ut idag?

Idag sker 70 % av paketleveranserna till utlamningsstalle, fysisk butik och postboxar. Detta
medfor en extra resvag for konsumenterna, som kan ha en direkt paverkan pa miljon och den
hallbara utvecklingen. Vanligast forekommande leveranssattet ar idag utlamningsstallen pa 65
% av paketen. Tittar man istallet pa vad konsumenterna efterfragar ar det bara 38 % som vill
hamta sina paketleveranser pa ett utlamningsstalle. Istéallet efterfragar konsumenterna i storre
utstrackning att fa paketen hemlevererade. 51 % vill ha varorna hemlevererade med eller utan
kvittens. Raknar man dven in efterfragan pa postboxarna, som i Q4 2019 lag pa 19 %, som ett
hemleveransalternativ med grund i att dessa skall vara lokaliserade max 300-350 meter fran
konsumenten eller i anslutning till fastighetskomplex uppgar efterfragan pa hemleveranser till
nastan 70 %. Med den insamlade datan gar det att se en missanpassning i efterfragan och utbud.

7.2 Hur ser marknadsaktorerna pa affarsmodellen kring sista milen-
distribution ur ett hallbart perspektiv?

Det finns idag en mangd olika problem kopplade till hallbarhetsaspekterna som uppstar vid
sista milen distribution. Problemen kan bland annat kopplas till de ekonomiska aspekterna via
de laga marginalerna som framforallt forekommer inom sista milen distribution. Enligt
speditorerna har dessa krympt an mer de senaste aren med foljd av de nya aktorerna som
tillkommit i branschen. Dessa aktorer finansieras genom riskkapital for att ta marknadsandelar
samtidigt som de erbjuder gratis frakt vilket ger ytterligare ohallbart laga marginaler. Detta
forandrar aven till slut konsumentens langsiktiga kopbeteende eftersom de forvantar sig gratis
frakt dven om produktionskostnaden for dessa leveranser inte ar gratis. | slutdndan leder detta
till att marginalerna sjunker &nnu mer och det blir &n svarare att géra nagon vinst pa sista milen
leveranser. Den 6kade pafrestningen av dopad konkurrens ger aven effekter pa den ekologiska
hallbarheten i form av 6kade expresskorningar, inte optimala rutter etc.

Speditorernas ekonomiska hallbarhet paverkas dven negativt av trangseln pa vagarna, vilket
paverkar deras tidseffektivitet. Tidseffektiviteten paverkas dven av framkomligheten till vissa
fastigheter, daligt med parkering i anslutning till avlastning samt byggnationer som sker i urban
stadsmiljo. En minskad tidseffektivitet paverkar dven den ekologiska hallbarheten eftersom
miljopaverkan per paket 6kar med 6kade utslapp.

Vad galler postboxarna &r alla intervjuade aktorer positivt instéllda till dessa. Dessa kan ses
som ett komplement eller substitut till utlamningsstéllen da de erbjuder avlamning av hogre
volym och storre flexibilitet till skillnad fran hemleveranser. Detta medfér ocksa att
ruttoptimeringen blir simplare och man far en mer klimateffektiv och hallbar ekologisk l6sning
for sista milen distribution da mottagaren inte behdver ta bilen for att hamta sina paket.

Fastighetsbolagen har initierat projekt runt om i Sverige for att driva utvecklingen av sista milen
distribution ar ratt hall. Det visar pa en klar efterfragan i form av minskade utslapp och trafik
runt deras fastigheter. Dessa samarbeten sker med ett antal olika aktdrer som gatt ihop och
undersoker de mest optimala l6sningarna. Det handlar om fastighetsbolag, statliga institutioner
och grupper, transportorer etc. Deras mal &r att kunna hitta hallbara affarsmodeller for alla
inblandade parter.
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7.3 Vilka alternativa ldsningar skulle kunna implementeras for att fa
en mer hallbar framtid for sista milen-distribution?

For att fa bukt pa den 6kade e-handeln och flodet av paket maste alternativa losningar till sista
milen-distribution implementeras. En sadan losning kan vara distribution av paket via
samlastningstjanster. Dar samlastningsterminaler redan har implementerats har man sett en
minskning av CO2-utslapp, minskade korstrdckor, minskade antal leveranser och mindre
fordon pa vagarna. Dessa effekter paverkar den ekonomiska, ekologiska savél som den sociala
hallbarheten positivt. Problemet med inforandet av samlastningstjanster i en storre utstrackning
ar att speditérerna idag inte ser mervérdet av ett samarbete kring dessa. Med underlag for
tidigare studier, intervju med Urban Services och 6vrig sekundérdata finns det en god grund for
att samlastningstjansterna erbjuder ett stort mervarde. Samlastningstjansterna vill agera
underleverantorer till speditorerna genom att ta éver sista milen dér man kan erbjuda en hogre
hallbarhet. Mervardet uppnas genom att speditdrerna far det langsiktigt hallbara priset man vill
ha for leveranserna. Detta sker genom att samlastningstjansterna i sin tur far en ny inkomstkalla
via hantering av returer och avfall. Samtidigt slipper speditérerna alla de problem de namner
med sista milen leveranser sadsom trangsel, dalig framkomlighet till fastigheter, byggnationer
etc.

For att e-handeln skall kunna bidra till en hallbar framtid kravs det en battre 16sning pa hur
returerna idag hanteras. Ett alternativ som diskuterats som lésning i rapporten ar att anvanda
samlastningstjansterna for hantering av returflodet. 1 samband med leverans till fastighet
erbjuder dessa att ta emot avfall och returer som tas med tillbaka till samlastningsterminalen
dar det hanteras vidare. Har uppkommer &ven problemet kring hur returerna skall hanteras av
den ursprungliga saljaren, som vanligtvis skickar returer utomlands for ompaketering innan
varan kan séljas igen. Returflodet &r en viktig del i hur flodet borde effektiviseras for att minska
den miljomassiga paverkan. En annan I6sning for att minska klimatpaverkan fran konsument
géllande returer &r att erbjuda returhantering via postboxarna.

En annan I6sning som redan &r i uppstartsfasen ar leveranser via postboxar. De hallbara
argumenten for implementering av postboxar ar bland annat att det bidrar till mindre antal
transporter i tat stadsmiljo eftersom graden av samlastning dkar, samtidigt som flexibiliteten &r
hog gallande bade nér leverans och upphamtning av paketen kan ske. Postboxarna bidrar ocksa
till en mer klimateffektiv och hallbar 16sning eftersom mottagaren inte ska behéva ta bilen for
att hamta sina paket. Detta baseras pa att man har ett stort natverk av postboxar, dar malet ar att
det ska finnas en postbox inom 300-350 meter fran konsumenten.

Fordon med fossilfria drivmedel ar inte ndgot som kommer fixa alla problemen kring sista
milen distribution, men det kommer vara en viktigt del pa vagen dit. Att anvanda fordon med
fossilfria drivmedel sista milen har enligt de uppstartade projekten gett en positiv hallbar effekt
vad géller buller, trdngsel, utsldpp och trygghet. Det &r idag dyrt att ersatta vanliga lastbilar till
att drivas pa el vilket inte ger nagra incitament att uppgradera sin transportflotta. Dock ar det
effektivt att anvanda sma elfordon i tét stadsmiljo.

7.4 Diskussion

Overlag kanns det som att alla involverade aktorer enbart ser situationen fran sitt egna
perspektiv och vinning. Fastighetsbolagen vill ge sina hyresgaster en 0kad service med nya
I6sningar. Speditérerna vill ha en sa effektiv och kostnadsbesparande rutt som mojligt.
Kunderna vill ha snabba och billiga leveranser. Det som saknas ar riktlinjer for vart sista milen
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distributionen &r pavag och att aktorerna ser problemet via ett systemtank. Det behovs underlag
for de tekniska l6sningarna som hade fungerat bast och gett den storsta hallbara paverkan pa
hela systemet. Problemet &r brett och har egentligen manga losningar utifran vilken
hallbarhetsaspekt man syftar kring.

Allméant k&nns det inte som att fastighetsbolagen ké&nner sig som en del av sista milen
distributionen vilket de egentligen ar, eftersom det &r deras hyresgéster som tar emot paketen,
som pa ett eller annat satt har en hallbar paverkan. De har d andra sidan inte fatt detta
erkannandet fran speditorerna. Fastighetsbolagen bor ta en mer aktiv roll i arbetet med att gora
transporterna mer hallbara, precis som Fabeges satsning pa Urban Services. Att erbjuda
samlastning och utkorning med minimal miljopaverkan till deras fastighetsomraden med
inkluderad retur och avfallshamtning for att 6ka fyllnadsgraden och bidra till ett hallbart
alternativ till sista milen-distribution. Detta kréver dock att speditérerna erkénner dessa
samlastningstjanster som underleverantorer till dem. Pa det sattet kan ocksa samarbetet
effektivisera flodet dnnu béttre.

Idag har dessa samlastningstjanster ganska sma kapaciteter och/eller inga lager som kan hantera
den storre mangd paket som hade kravts via ett samarbete med de stOrre speditdrerna. Detta
borde dock inte kunna vara ett problem att hitta l6sningar for att finansiera da flera aktorer
skulle tjana pa ett sadant samarbete. Projektet kring Urban Services har redan fyra kopplade
aktorer som samarbetar vilket minimerar kostnaderna i eventuella utbyggnader av storre lager
eller samlastningsterminaler.

Smarta Ias var nagot som i borjan av arbetet var av stort intresse fran var sida. Dock visade det
sig att det var svart att fa ett ordentligt grepp kring hur aktorerna egentligen ser pa dessa da
I6sningen dn sa lange bara ar i sin linda. Vissa visste inte vad vi syfta till nar vi fragade om hur
de ser pa smart I3s, aven efter en forklaring av hur dessa skulle fungera. Lésningen ar intressant
och skulle kunna underlatta vid hemleveranser da antalet bomkoérningar kan minimeras. Vi ser
att denna lsning har en plats i framtidens sista milen l6sningar men samtidigt ar det inte den
pusselbiten som kommer 16sa de stora hallbara problemen. Dar ser vi exempelvis att postboxar
bidrar betydligt mer till en hallbar framtid. VVad som &r intressant ar hur postboxar har digitala
1as vilket gor att den delen kommer ha en central roll, dock mer som biroll &n huvudroll. Vi tror
att postboxarna kommer att ha en central roll i framtidens distribution da de erbjuder en bra
kompromiss mellan de ekonomiska och ekologiska biverkningarna. Rutterna blir mer optimala
jamfoért med hemleveranser vilket ger speditérerna ekonomiska fordelar i form av en 6kad
tidseffektivitet. Samtidigt medfor I6sningen en lagre miljopaverkan da farre stopp kommer
behovas, mojliggorande av mindre elfordon 6kar samt kortare rutter. Anledningen ar att det blir
en storre centralisering vilket enligt teorin bor bidra till mindre utslépp av véxthusgaser och
luftféroreningar.

Vad vi tror &r en av huvudnycklarna for att 16sa dagens problem &r genom samarbeten. Det har
redan visat goda resultat i testade projekt. Detta kréver dock att t.ex. speditérerna ser langre &n
till nasta kvartalsrapport och ser langsiktigt pa vad som efterfragas i det langa loppet. Med ett
snart intdg fran Amazon pa den svenska marknaden tror vi det ar av yttersta vikt att iallafall
forsoka l6sa problemen gemensamt. Det ger en redan 6kad konkurrensfylld marknad &hnu mer
konkurrens. For att kunna bibehalla en stor andel ar det av yttersta vikt att kunna anpassa sig
till den reella bilden som finns. Om inte kanske Amazon loser situationen at oss, fragan ar da
om de andra aktérerna far en hallbar plats pa den marknaden. En problematik som lyfts fram &r
det riskkapital som tillskjuts i denna marknad vilket leder till ohallbara priser och bidrar till att
transportorerna i manga fall behover kéra med samre fyllnadsgrad for att kunna na orimliga
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kundkrav. Med Amazons eventuella intdg kommer det innebéra en rejal injektion till av
riskkapital. For att kunna mota den konkurrensen &r det av yttersta vikt att anpassa sig och aktivt
forsoka hitta innovativa l6sningar.

Amnet rapporten forsoker bearbeta ar som sagt brett och kommer inte komma fram till en
absolut basta 16sning. Vad den kommer bidra med ar dock underlag vid fortsatta studier kring
hur man bast IGser situationen. Vi tror mycket pa samlastningstjansterna och leveranser via sma
elfordon med fordel for alla de hallbara aspekterna. Dock behover vissa aktorer 6vertygas for
att denna lésning skall kunna implementeras i en storre skala. Mojligtvis att det dven krévs
statliga patryck for att fa ett tydligare grepp for att visa och dirigera vart utvecklingen ar pa vég.
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