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1. Syfte och sammanhang

1.1. Syfte och malsittning

Trafikanalys har ett intresse av att battre forsta e-handelns effekter pa transportsystemet
och vill undersoka mojliga végar till vad som skulle kunna innefattas i en fullstdndig
effektanalys av e-handelns paverkan pa transportsektorn. Denna studie ar ett steg pa den
vagen.

Syftet med detta projekt ar att genomféra kompletterande analyser av de data som
samlades in i forskningsprojektet "Resmonster kopplat till e-handel for identifiering av
fungerande klimatomstéllningsatgarder” (genomfort av Lunds universitet och
konsultforetaget Trivector 2021-2023, finansierat av Energimyndigheten). Malsattningen
ar att komplettera de mellanindividanalyser som gjorts inom forskningsprojektet, med
inomindividanalyser kring hur man reser dagar med e-handelsaktiviteter jamfért med dagar
utan, samt att 6ka forstaelsen for var, i forhallande till hemmet, som man hamtar e-
handlade varor.

Trafikanalys 6nskar dven en battre forstaelse for hur effekter av e-handel kan forstas och
hur framtida studier bor laggas upp. Denna rapport inkluderar dven inspel och diskussion
kring detta.

1.2. Energimyndighetens forskningsprojekt

Forskningsprojektet "Resmonster kopplat till e-handel for identifiering av fungerande
klimatomstallningsatgéarder” genomfordes med syfte att analysera res- och inkopsbeteende
med speciellt fokus pa e-handel och olika leveransalternativ samt hur olika
leveransalternativ driver nytt transportarbete (framst med bil), se bilaga till detta dokument
for forskningsprojektets slutrapport till Energimyndigheten.

Projektets resultat pekar pa att &ven om antalet nya resor for e-handelsaktiviteter utgor en
mycket liten andel av totala resandet ger de de facto upphov till mer resande da ca 50 % av
e-handelsaktiviteterna som utférs utanfér hemmet innebér nya resor (30 % av det totala
antalet e-handelsaktiviteter). N&r vi studerar andel nytt transportarbete for e-
handelsaktiviteter for olika leveranssatt i olika geografiska kontexter, indikerar siffrorna att
leveranshoxar driver nytt transportarbete mer i omraden med begransat utbud av service.
Ca 40 % av resorna till en leveransbox &r nytt transportarbete. Leveransboxarna verkar
daremot inte driva okat transportarbete for boende utanfor tatort. Var tolkning ar att
kontexten, dvs var leveransboxarna placeras paverkar mycket hur de anvands och hur man
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fardas dit. Omraden/tatorter med enstaka leveransboxar pa platser dar inte andra aktiviteter
gors riskerar att driva nytt (bil)transportarbete.

I analys av val av leveranssitt kan vi se att standardalternativet/brist pa alternativ ofta styr
valet av leveranssétt men att leveransboxar ofta ar ett aktivt val pga god tillganglighet.
Detta indikerar att man kan paverka transportarbetet mycket genom att utforma
standardalternativet som ett hallbart alternativ. Tillganglighet ar det som framst paverkar
val av leveranssatt samtidigt som pris spelar in. Att god tillganglighet ar den viktigaste
faktorn vid val av leveransalternativ utanfér hemmet, understryker att leveransalternativen
ska vara tillgangliga med flera fardmedel, t ex vid lokala centrum. Speciellt bor
placeringen av leveranshoxar i mindre tatorter Gvervdgas noga for att inte driva
biltransportarbetet.

Jamforelse mellan grupper med olika frekvens av e-handel visar pa ett lagre antal
kilometer med bil for alla typer av drenden sammantaget samt for inkdp, for gruppen som
e-handlar frekvent (mer an en gang i veckan) och mellan de grupper som e-handlar séllan
syns inga skillnader i bilanvandning. Resultatet indikerar att det behdvs en viss frekvens
(vana) av e-handel for att resheteendet med bil ska paverkas av e-handeln. Det férre antalet
bilkilometer med bil for gruppen som e-handlar frekvent kan ocksa vara ett resultat av att
denna grupp har mindre tillgang till bil. Vad som &r hénan och dgget &r svart att saga, dvs
om man har mindre behov av att ha tillgang till en bil om man e-handlar frekvent eller om
man e-handlar frekvent for att man inte har tillgang till en bil. Denna fragestallning har
dock inte varit mojligt att studera med det tillgangliga datamaterialet.

Samtidigt, nar samtliga fardmedel studeras tillsammans kan inga signifikanta skillnader
pavisas mellan grupperna. Resultatet indikerar att antal resor till butik ar det samma for de
studerade grupperna men att de som e-handlar frekvent anvander bilen mindre for dessa
resor. Istallet anvands andra fardmedel sa som gang, cykel och kollektivtrafik.
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2. Metod

Datamaterialet som &r underlag for analyserna i denna rapport ar insamlade i
forskningsprojektet "Resmonster kopplat till e-handel for identifiering av fungerande
klimatomstallningsatgarder ”, finansierat av Energimyndigheten och genomfort i ett
samarbete mellan Lunds universitet och Trivector Traffic.

Foljande fragestallningar ska belysas i denna rapport baserat pa tillganglig data:

> Reser man mer/mindre dagar dar man har e-handelsaktiviteter?
[> Var, i relation till sitt hem, genomfoér man e-handelsaktiviteter?

2.1. Definitioner

E-handelsaktivitet Aktiviteten att hamta/lamna eller ta emot en e-handlad vara.
Det kan ske i hemmet eller utanfor hemmet.

E-handelsdag / En dag med minst en e-handelsaktivitet utanfor hemmet.
Dag med e-handel

Dag utan e-handel En dag d&r man inte hamtat/lamnat en e-handlad vara utanfor
hemmet.

2.2. Datainsamling

Datainsamlingen genomfordes 1 april 2022 till 31 maj 2022 med hjélp av TravelVu, ett
app-baserat verktyg for att samla in information kring resvanor. Verktyget ger automatiskt
ett forslag pa resedagbok, vilket respondenten validerar efter granskning och eventuell
justering. Med verktyget fangades ocksa e-handelsaktiviteter, oavsett om man tagit emot
en vara hemma eller hamtat utanfér hemmet (4ven om man gjort andra drenden pa samma
plats).

Huvuddelen av rekryteringen skedde genom slumpmaéssigt stratifierat urval (pa alder). Da
svarsfrekvensen var lag gjordes ytterligare rekryteringsinsatser via sociala medier och tex.
via foretagsnatverk kopplade till CLOSER Lindholmen Science Park. Totalt validerade
502 individer minst en dag. Av dessa kom 97% fran den slumpmassiga inbjudan, 3
individer rekryterades genom tips av van/kollega, 6 individer genom sociala medier och 5
individer pa annat satt. Den totala dataméngden innehdll 13 620 validerade dagar och

57 787 resor. | datamangden var det 197 personer (33%) som hade minst en e-
handelsaktivitet. Totalt registrerades 1 140 e-handelsaktiviteter.
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Mer detaljer om datainsamlingen kan l&sas i bilaga till detta dokument, slutrapport till
Energimyndigheten for forskningsprojektet.

2.3. Urval och datarensning

For att underlatta jamforelse och gemensam tolkning av data fran denna studie och fran det
tidigare genomforda forskningsprojektet anvands har i grunden samma urval som i
forskningsprojektet. Analyserna i denna studie fokuserar pa e-handelsaktiviteter utanfor
hemmet. For att fa en mer rattvis jamforelse mellan dagar med och utan e-
handelsaktiviteter har dven en avgransning till vardagar gjorts.

For att inga i urvalet for analyser ska respondenterna uppfylla féljande kriterier:

> Varit med i studien minst 28 dagar (fran forskningsprojektet)

> Haft minst 70 % validerade dagar under 28-dagarsperioden (fran forskningsprojektet)

[> Under denna period ska respondenten ha validerat minst tva dagar for varje veckodag
(tvd mandagar, tva tisdagar osv). (fran forskningsprojektet)

> Minst en e-handelsaktivitet utanféor hemmet

> Endast vardagar inkluderas i analyserna

Totalt inkluderas 237 personer fran forskningsprojektet. Det ytterligare kravet pa e-
handelsdag resulterar i att 84 personer som inte har nagra e-handelsdagar (se Figur 1 och 2)
utesluts och totalt 153 personer finns kvar i det slutliga i urvalet.
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Figur 1 Antal respondenter med olika manga e-handelsdagar. Respondenter med 0 e-handelsdagar exkluderas
fran analyser i denna studie.
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Dagar med e-handel vs dagar utan e-handel
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Figur 2 Dagar med respektive utan e-handelsaktiviteter utanfor hemmet per respondent. Respondenter med 0
e-handelsdagar exkluderas fran analyser i denna studie.

Urvalet resulterade i 5 365 validerade resdagar, 445 validerade e-handelsdagar (drygt 8
procent av totalt antal dagar), 31 192 resor och 477 e-handelsaktiviteter utanfér hemmet.

Representativitet

Det finns ett par olika potentiella problem med representativitet i materialet som &r
insamlat. Dels &r alla inte rekryterade genom slumpmassigt urval, utan vissa har valt att
delta efter information om studien pa annat satt an inbjudningsbrev, till exempel tips fran
nagon man kanner, information i sociala medier etc.. | urvalet till denna studie ar det 10
personer som ar sjalvselekterade (5 fran sociala medier, 2 fran vanner och familj och 3 pa
annat satt). Det vill sdga 6,5 procent. Eftersom datamangden ar sa begransad har vi dock
anda valt att ta med dessa individer i analyserna. Praktiskt bor dessa individer paverka
resultatet i begransad omfattning, aven om det principiellt skulle kunna ses som ett
problem.

Det andra potentiella problemet &r svarsfrekvensen. 40 000 inbjudningsbrev skickades ut,
vilket endast resulterade i drygt 500 respondenter. Med respondent menas har en person
med minst en validerad resdag. En lag svarsfrekvens innebar inte nédvandigtvis ett
problem. Problem uppstar nar de individer som svarar skiljer sig fran dem som inte svarar
pa ett sétt som har betydelse for studien, dvs att man reser eller e-handlar pa annat satt an
populationen man vill uttala sig om. For vissa egenskaper som vi vet paverkar beteende,
gar det att kontrollera for om urvalet ar skevt pa nagot sétt, genom att jamfora mot statistik
pa befolkningsniva. For andra egenskaper dar vi saknar information pa befolkningsniva gar
det inte att analysera och kontrollera for eventuell skevhet. Det kan ocksa finnas
egenskaper som vi inte vet har betydelse, och darmed inte vet att vi behéver kontrollera
for.
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Traditionellt sett inom resvaneundersokningar brukar kon, alder och geografi jamforas
mellan urvalet och malpopulationen. Vid skillnader brukar urvalet viktas sa att det ska
motsvara malpopulationen. | denna studie (liksom i forskningsstudien for
Energimyndigheten) har vi valt att inte vikta materialet. Detta dels pa grund av osékerheten
kring hur den verkliga malpopulationen ser ut, dels pa grund av det begransade antalet
respondenter i urvalet.

Jamfor man Sveriges befolkning med urvalet i denna studie, se Tabell 1, finns foljande
skillnader: | urvalet ar kvinnor nagot 6verrepresenterat. Kravet pa att man ska ha haft e-
handelsaktivitet utanfér hemmet har férstarkt detta nagot. Aldersférdelningen &r relativt
likt Sveriges befolkning. Kravet pa att ha hamtat en e-handlad vara utanfér hemmet gor att
andelen &ldre (65+) sjunker och andelen yngre medelaldern okar.

Tabell 1 Antal och férdelning av personer i utskick, Sveriges befolkning samt urvalet till forskningsstudien for
Energimyndigheten och urvalet i denna studie.

Kvinnor 16-204r 30-44ar 45-64ar G5+ar ot
(n ej slump)
Utskick ~50%* 37%" 18% 18% 27% 40 000
Alla respondenter 53% 24% 18% 26% 32% 502 (15)

Urval forskningsstudie 53% 16% 17% 33% 35% 237 (11)
Urval aktuell studie 56% 16% 22% 34% 28% 153 (10)

Befolkning i Sverige 50% 12% 33% 30% 25%

* Slumpmassigt urval — ca 50%
A Hogre for att kompensera lagre svarsfrekvens

Geografiskt ar data insamlad i hela Sverige, det vill sdga att det slumpmassiga urvalet &r
gjort oavsett var i Sverige man bor. | Figur 3 visas var personerna i denna studie bor. Delas
detta in i de tre huvudkategorierna inom SCB:s demografiska statistikomraden (DeSO), i
centralort, annan tétort, utanfor tatort (se vidare beskrivning under analysmetoder i 2.4) &r
den geografiska fordelningen i princip identisk med Sveriges befolkning, se Tabell 2.

Tabell 2: Geografisk fordelning av urvalet och Sveriges befolkning enligt huvudkategorier i SCBs
demografiska statistikomraden (DeSO) .

Centralort Annan tatort Utanfor tatort

Urval aktuell studie 72% 11% 17%

Befolkning i Sverige 72% 10% 18%
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Figur 3: Bostadsplats for respondenterna i urvalet i denna studie.

2.4. Analysmetoder
Reser man mer eller mindre de dagar man hamtar e-handlad vara?

For varje person har dagarna delats upp i ”dagar utan e-handel” och ”dagar med e-handel”,
dar dagar med e-handel har minst en e-handelsaktivitet utanfér hemmet.

For varje dag har transportarbetet berdknats, totalt (alla fardmedel) och uppdelat pa olika
fardmedel bil, kollektivtrafik (buss, tag, sparvagn, tunnelbana), cykel (cykel, elcykel,
lastcykel) och gang. Promenader/motion och flyg exkluderas i analysen.

Genomesnittet for transportarbetet dagar utan e-handel har sedan jamférts med genomsnittet
for transportarbetet dagar med e-handel. Nedan finns en sammanstélining av hur
datamaterialet ser ut (Figur 4). Om resandet for en individ ser likadant ut, oavsett om
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resdagen innehaller e-handel eller inte ar vardet for individens punkt den samma pa bada
axlar. Lutningen pa trendlinjen symboliserar sambandet baserat pa alla individer i studien
(153 respondenter). En lutning pa 1.0 innebér att reslangden per dag ar den samma oavsett
om dagen innehallit e-handel eller inte. Ett varde under 1.0 symboliserar kortare reslangder
de dagar man har e-handel och ett véarde 6ver 1.0 tvart om. Konfidensintervallet illustrerar
osékerheten i linjens lutning (pa 95%-niva).

Genomsnittligt antal km/dag - Dagar med och utan e-handel

250 4

= = %]
[=] w [=]
[=] (=] [=]

. . |

Genomsnittligt km/dag pa dagar utan e-handel
v
(=]

0 T T T T
0 50 100 150 200 250

Genomsnittligt km/dag pa dagar med e-handel

Figur 4 Genomsnittligt antal km/dag for dagar med och utan e-handel (utanfér hemmet). Den fargade ytan &r
konfidensintervall (95%) av trendlinjen. n=153 personer som alla har resdagar bade med och utan e-handel.
Samma individer ingdr i figur 5 nedan, men da uppdelat i reslangd for olika fardmedel.
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Figur 5 Genomsnittligt antal km/dag med olika fardmedel for dagar med och utan e-handel (utanfér hemmet).
Den fargade ytan ar konfidensintervall (95%) av trendlinjen. n=153 personer som alla har resdagar bade med
och utan e-handel. Har man inte anvant fardmedlet &r km/dag satt till 0.

For att testa om det finns inomindividskillnader mellan dagar med e-handel och dagar utan
e-handel anvénds parad data. For att identifiera lampligt statistiskt test, analyseras forst
huruvida materialet &r normalfordelat. Analyserna indikerar att skillnaderna mellan dagar
med/utan e-handel inte & normalfordelade, och inte heller later de sig blir normalférdelade
genom olika fors6k med transformationer. Darfor anvands de icke-parametriska testerna
Wilcoxon signes-rank test och Bootstrapping for att testa om det finns signifikanta
skillnader mellan hur man reser dagar med respektive utan e-handel (utanfér hemmet). De
olika testerna har lite olika styrkor och svagheter, darfor har vi valt att genomfora bagge
testerna.

11:23
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Kort om:

Wilcoxon signed-rank test

Icke-parametriskt statistiskt test som anvands for att jamfora tva parade grupper. Det ar
sarskilt anvandbart nir antaganden for det parade t-testet (séssom normalfordelning) inte ar
uppfyllda. Testet jamfor medianen for tva parade grupper och avgér om de sannolikt kommer
fran samma fordelning.

Kort om:

Bootstrapping

Icke-parametrisk statistisk metod som anvénds for att skatta fordelningen av en statistik (till
exempel medelvarde, median eller skillnaden mellan medelvarden) genom att upprepat dra
prover med aterlaggning fran det ursprungliga datamaterialet. Denna metod &r sérskilt
anvandbar nér det underliggande datamaterialets fordelning ar oké&nd eller icke-normal.

Var, i relation till sitt hem, genomfér man e-handelsaktiviteter?

Berékningarna av var, i relation till sitt hem, som man hamtar e-handlade varor har gjorts
genom att berakna ett medelavstand per individ mellan hemmet och platser dar man hamtar
e-handlade varor. Platser som man anvander ofta har darmed fatt 6kad betydelse for det
individuella medlet. Avstand ar beréknat som fagelavstand och tar inte hansyn till verklig
stracka med olika fardmedel.

For att undersdka hur geografi spelar roll fér var man hdmtar e-handlade varor har varje
individs hemposition klassats enligt de tre huvudkategorierna inom SCB:s demografiska
statistikomraden (DeSO):

A: Utanfor tatort — omradet ligger till storsta delen utanfor storre
befolkningskoncentrationer eller tatorter

B: Inom tatort — omradet ligger till storsta delen i en befolkningskoncentration eller
tatort, men inte i kommunens centralort

C: I centralort — Omradet ligger till storsta delen i kommunens centralort
Majoriteten av respondenterna bor i centralort (72 procent), 11 procent bor i andra tatorter

och 17 procent utanfor tatort, Figur 6. Detta stdmmer val 6verens med fordelningen i
Sverige, se Tabell 2.

12:23
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Antal personer per typ av Deso-omrade

Antal personer

I centralort Inom tatort Utanfor tatort
Typ av Desc-omrade

Figur 6: Typ av geografi som respondenterna bor i, indelat i DeSOs huvudkategorier. (2 personer saknar
koordinater for hem och inkluderas darfor inte i den geografiska analysen.)

I tillagg till olika geografier har ocksa avstand till olika typer av leveransalternativ
undersokts. | datainsamlingen ingick foljande typer av leveranssitt: leveransbox,
utldmningsstalle, affar (t ex click-and-collect), annat och retur. | Tabell 3 ges information
om antal respondenter som bor i olika geografier och har anvént olika leveransalternativ. |
analyserna har leveransbox, utlamningsstalle och annat anvénts, da det inte ansetts
meningsfullt att utfora analyser pa alltfor fa individer. Fokus i analyserna ligger pa att
jamfora leveransbox och utldmningsstalle.

Tabell 3: Antal personer som bor i olika geografier och har anvant olika leveransalternativ. En person kan ha
anvant flera olika leveransalternativ, och raknas da in i flera leveransalternativ.

Annan Utanfér
Centralort  stort tatort
Leveransbox 88 4 7 44
Utldamningsstalle 95 14 22 131
Affar (t.ex. Click&Collect) 26 2 5 88
Annat 17 7 5 29
Retur 15 0 2 17
Okant 1 0 0 1

Totalt 109 16 26 151

13:23
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Att antal personer inom annan tatort och utanfor tatort ar begransat (4nnu mer sa nar man
delar upp i olika typer pé leveransalternativ) innebar osakerheter och svarigheter att hitta
statistiskt sakerstallda skillnader. Tydliga resultat kan anda ge en fingervisning kring hur
maonster ser ut, &ven om storre dataméngder krévs for att kvantifiera och sakerstélla att
skillnader finns.

14:23
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3. Resultat

3.1. Reser man mer eller mindre de dagar man hamtar e-handlad

vara®?

Det ar fler individer som reser kortare strackor de dagar de har e-handelsaktiviteter utanfor
hemmet jamfort med dagar de inte har det Figur 7, dven om det for alla fardmedel (och
totalt) ocksa finns individer som reser mer de dagar man har e-handelsaktiviteter.

Jamforelse av transportarbete pad dagar utan och med e-handel
a5 Jamforelse av transportarbete
E=m Mer transportarbete pi dagar med e-handel
87 [0 Mindre transportarbete p dagar med e-handel
EZA Ingen skillnad

a1

53

Antal Personer

Totalt Bil Kollektivtrafik Cykel Ging
Fardmedel

Figur 7 Jamforelse av transportarbete pa dagar med och utan e-handelsaktivitet utanfor hemmet. n=153
Speciellt stor skillnad mellan dagar med och utan e-handelsaktiviteter &r det for resor med

kollektivtrafik, vilket till stor del beror pa att manga inte anvant kollektivtrafik alls dagar
med e-handel, se Tabell 4.

Tabell 4: Antal personer med genomsnitt O km transportarbete med bil, kollektivtrafik, cykel, gang dagar utan
e-handel, dagar med e-handel och antal personer som aldrig anvander respektive fardmedel.

Antal personer med genomsnitt 0 km transportarbete Dagar med Dagar utan Alla
med resp. fairdmedel pa dagar utan/med e-handel e-handel e-handel [{ELE
Bil 46 6 6
Kollektivtrafik 115 41 39
Cykel 97 56 53
Gang 14 0 0

Att det ar fler personer som inte anvander ett fardmedel alls under dagar med e-handel, kan
bero pa att man valjer bort detta fardmedel de dagar man ska hamta e-handel utanfor

15:23
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hemmet, men &r sannolikt delvis ocksa en foljd av att dessa dagar ar farre, vilket okar
sannolikheten att man inte ska anvant det fardmedlet de dagarna.

De statistiska testerna av skillnader pekar at samma hall, men ér inte helt entydiga kring de
totala effekterna pa transportarbetet. Det totala transportarbetet verkar statistiskt signifikant
vara lite l&gre dagar med e-handel. Detta ar statistiskt signifikant (p<0,05) enligt Wilcoxon,
men inte enligt Bootstrapping pa samma konfidensniva.

Nar vi tittar pa enskilda fardmedel ar det endast kollektivtrafik som uppvisar en statistiskt
signifikant skillnad (pa 95% niva).

Tabell 5: Statistiska tester med Wilcoxon signed-rank test och Bootstrapping for att testa om individer reser
mer eller mindre de dagar man har e-handelsaktivitet utanfor hemmet.
* symboliserar statistisk sakerstallda skillnader pa 95% niva.

Wilcoxon Signed-rank test Bootstrapping
T e e ST
Totalt transportarbete 23,4 km 34,2 km 0,00* -3,9 km -8,9 till +1,4
Bil 16,5 km 20,9 km 0,22 +0,3 km -3,8 till 4,5
Kollektivtrafik 0,0 km 1,9 km 0,00* -4,8 km -7,9 till -1,5*
Cykel 0,0 km 0,2 km 0,37 +0,4 km -0,1 till +1,0
Gang 0,7 km 0,9 km 0,92 +0,4 km -0,1 till +1,0

Tolkningen av resultaten &r att det finns en tendens till att man gér mindre transportarbete
dagar med e-handel. Detta beror i huvudsak pa att en storre andel inte anvander
kollektivtrafik dessa dagar.

3.2. Avstand till leveransplats

I genomsnitt ar det fagelvagen 8,8 km mellan hem och platser dar man hamtar e-handlade
varor (hemleveranser exkluderade). Medianen ligger pa 1,4 km, vilket visar pa att det finns
ett fatal langre avstand som paverkar medlet markant.

Uppdelat pa olika geografier blir det tydligt att personer som bor i centralort hamtar e-
handlade varor narmare sitt hem &n vad man gor i andra tétorter, vilka ocksa har narmare
an de som bor utanfor tatort, se Figur 8. Spridningen i avstand mellan hem och plats dar
man hamtar e-handlade varor &r betydligt storre for boende utanfor tatort, vilket ocksa ar
forvantat eftersom avstanden kan vara langa.
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Genomshittligt fAgelavstdnd mellan hemmet och dar man hamtar paket

304

254

20+

15 4

T T T T
Totalt I centralort Inom tatort Utanfor tétort
Totalt och per typ av deso-omrade

Genomsnittligt fagelavstand (km)

Figur 8: Avstand mellan hemmet och dar man hamtar e-handlad vara utanfor hemmet. Boxplott med median,
lagre kvartilen och 6vre kvartilen, boxen innehaller alltsa 50 % av vardena. nroar=151 (2 personer saknar
koordinater fér hemmet och ingar darfor inte i den geografiska analysen), ncentralorr=109, Nannan tatort=16, Nutanfor
tatort—26

Tittar man narmare pa avstand uppdelat pa olika typer av leveranssatt blir det tydligt att det
finns en skillnad i avstand beroende pa var man bor. | centralorter innebar leveransbhoxar
oftast kortast avstand, darefter ombud. Langst avstand ar det till 6vriga leveranssatt sa som
affar (Click&Collect) och annat. Inom andra tétorter (ej centralort) och utanfor tatort
verkar ombud vara inom kortast avstand och leveransboxar inom betydligt langre avstand,
se Figur 9.

Genomsnittligt fagelavstand mellan hemmet och dar man hamtar paket

Hamtar paket p&
I Box
3 Ombud
mm Ovrigt

254

N
o

H
o
L

Genomsnittligt fagelavstand (km)
-
15
|

T T T T
Totalt I centralort Inom tatort Utanfor tatort
Typ av deso-omrade

Figur 9: Fagelavstand mellan hem och leveransplats uppdelat pa typ av geografi och typ av leveranssatt.
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Hur Iangt man har till olika typer av leveransalternativ paverkas forstas av dess utbud och
utbudet av leveransboxar ar generellt glesare inom andra tétorter (ej centralort) och mycket
glest utanfor tatort.

3.3. Syntes och diskussion

Resultatet indikerar att man hamtar/lamnar e-handlad vara utanfér hemmet de dagar man
inte reser sa mycket. Men resultat kan ocksa bero pa att man reser mindre for att man inte
behover just dessa dagar. For att 6ka forstaelsen kring inbordes relationer behovs ett storre
dataunderlag an det som funnits tillgangligt for denna studie. Resultatet visar pa behovet
att samla in longitudinell data for att forsta effekter av e-handel. Eftersom transportarbetet
systematiskt verkar variera mellan dagar man hamtar/lamnar e-handlad vara utanfor
hemmet blir det viktigt att inkludera olika typer av dagar, och i den utstrackning som de
forekommer hos individen, i skattningen av individens transportarbete. Skulle man inte
gora detta, och transportarbete hos de som e-handlar endast skulle baseras pa dag da man
hédmtar/lamnar e-handel, skulle det leda till en systematisk underskattning av denna grupps
resande.

Resultatet indikerar vidare att kollektivtrafik till en hogre grad valjs bort e-handelsdagar.
Forslag som diskuteras ar mojligheten att skapa utlamningshubbar vid kollektivtrafik for
att starka kollektivtrafikens attraktivitet. Nagot resultat av sadana satsningar ser vi dock
inte i vart resultat. Eventuellt ar det sa att enbart ett begransat antal av dessa satsningar har
genomforts alternativt att de inte haft nagon effekt. Detta ar nagot som &r intressant att
studera vidare. Det ar ocksa intressant att studera vidare huruvida man valjer bort
kollektivtrafik for att man ska hamta e-handel eller om man véljer bort att hamta e-handel
for att man aker kollektivtrafik. En 6kad forstaelse har kan bidra till att forbattra saval
leveranssystem som kollektivtrafiken.

Vart resultat visar pa att leveranssatten ger olika narhet i olika typer av geografier. Till
exempel sa verkar ombud finnas inom Kkortast avstand inom tatorter (ej centralort) och
utanfor tatort och leveranshoxar inom betydligt langre avstand, medan leveransboxar oftast
finns inom kortast avstand i centralorter. Detta resultat stammer val 6verens med
forskningsstudien dar leveransboxar i tatorter med begrénsat utbud av service tenderar att
leda till mer biltransportarbete.

Vart datamaterial ar dock begransat och stérre datamangder behdvs for att kunna dra sakra
slutsatser och visa pa statistisk signifikans. Trots det ger analyserna ledtradar till hur

framtida studier bor utformas och vilka faktorer som ar viktiga att studera. Det finns ocksa
mycket mer information om resor och e-handel som vi inte analyserat har, tex information
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om kedjeresor och varutyper. Ar detta intressant, till exempel for att forsté hur vidare
studier ska utformas, finns mojlighet att gora ytterligare analyser.
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4. Inspel/diskussion kring effektanalys av e-
handelns effekter pa persontransporter

Det finns manga olika ingangar och fragestallningar som man vill ha svar pa nar man
pratar om effektanalys. Vad en effektanalys bor innehalla beror mycket pa syftet, vad man
ska anvénda information till.

Ett syfte kan vara att man vill f6lja upp hur e-handel paverkar mangden persontransporter.
Detta kan da matas vid olika tidpunkter och darmed kan en utveckling dver tid foljas.

Ett annat syfte kan vara att oka forstaelsen for e-handelns paverkan for att kunna vara med
och styra dess effekter och forsta om/hur e-handeln kan vara en del i en hallbar
omstallning. For det kravs forstaelse for hur olika forutsattningar paverkar e-handelns
effekter pa transportarbetet. Detta kan anvandas for att styra utformningen av
leveranssystem och andra forutséttningar.

Oavsett vilket syfte man har bor den effektlogik som man &r intresserad av att studera, forst
tydliggoras. Detta utgdr grunden for hur studier och datainsamlingar bor designas. Vi
foreslar att det blir det forsta steget i arbetet med en effektanalys av e-handel pa
transporter. Utifran detta kan man gora kloka val kring angreppssétt och vilken data som
behdver samlas in.

Aven eventuella internationella studier kan ge kunskap om framkomliga (och eventuellt
svarframkomliga) véagar. Finns andra som har gjort denna typ av effektanalys tidigare?
Vilka uppféljningsmetoder har man anvant och av vilken data?

4.1. Tankar kring forandringar i resbeteenden

Det &r viktigt att ha en tillrackligt bred systemavgréansning for att forsta e-handelns
paverkan pa transportarbetet, s att bade direkta och indirekta effekter fangas.

I Energimyndighetens forskningsprojekt har tre olika typer av fordndringar av
resbeteenden undersokts: resor for att hdamta/lamna e-handlad vara, resor for inkdp och
total méangd resor. Den bakomliggande effektlogiken ger att e-handel ger leveranser dar
konsumenten ibland stéar for ”last-mile” genom att himta paketet fran utlimningsstille,
paketbox eller annat. Detta skulle ge 6kat transportarbete pa grund av e-handel om dessa
resor inte integreras i tidigare resor. Samtidigt skulle det kunna vara sa att antalet besok i
fysisk butik férandras om man e-handlar, man skulle teoretiskt inte behéva besoka fysisk
affar lika ofta. Detta skulle minska transportarbetet. Pa en tredje niva kan det totala
transportarbetet potentiellt paverkas, till exempel om e-handel ger mer tid till annat, som i
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sin tur kan bidra till resande. Det totala transportarbetet skulle bade kunna 6ka och minska.
Det forekommer olika utmaningar for de olika typerna av resor.

Hur mycket transporter som direkt harror till e-handel (alltsa inte skulle gjorts annars) ar
inte sa enkelt att utlasa ur resvanedata. Manga tillfallen da man hamtar/lamnar en e-
handlad vara utanfor hemmet sker pa platser dar man ocksa gor nagot annat
(Energimyndighetens studie visar att man ocksa har andra arenden vid cirka halften av de
tillfallen da man hamtar/lamnar en e-handlad vara). Det &r i dessa fall svart att veta om
hamta/lamna e-handlad vara ér det huvudsakliga arendet for resan, eller om man éanda
skulle tex. handla, och man “’passade pa” att hamta ett paket — kanske vet inte ens
respondenten sjalv detta. Man pusslar helt enkelt ihop sitt resande pa béasta satt. Utifran
resvanedata som innehaller information om var under resdagen man hamtat/lamnat/tagit
emot e-handlade varor kan transportarbete som hérror till e-handel ”gafflas in” i en minsta
skattning (dar e-handel aldrig &r det huvudsakliga &rendet) och en hdgsta skattning (dar e-
handel alltid ar det huvudsakliga &rendet).

Vilka (inkOps)resor som inte blir av for att man e-handlar istallet syns naturligtvis inte i
data. For att fa en forstaelse for detta behdver olika grupper jamféras med varandra. |
Energimyndighetens forskningsstudie har grupper som e-handlar olika ofta jamforts med
varandra. Detta &r ett bra och intressant forsta steg, men det finns en del fragetecken kring
om skillnader i resmonster som (delvis) beror pa att personerna i grupperna ocksa skiljer
sig at pa andra satt (tex tillgang till bil). Nasta steg skulle kunna vara att samla in
tillrackligt mycket data sa att analyser som kompenserar for dessa variabler kan hallas
konstanta. Har kan olika typer av regressionsanalyser anvandas. Man kan ocksa dvervaga
om instrumentvariabler kan anvéndas for att hantera dessa skillnader.

Pa liknande satt som for inkopsresor kan man studera det totala resandet beroende pa hur
ofta man e-handlar genom att titta pa olika grupper (sa som man gjort i
Energimyndighetens studie). Resultaten fran denna studie visar dock pa vikten att ha
longitudinell data for att skatta transportarbete for en individ, eftersom det verkar som att
samma individ reser kortare strackor dagar da man hamtar/lamnar e-handlade varor utanfor
hemmet. For att fa en robust skattning av hur mycket en individ reser, behovs alltsa data
fran mer an en dag. Skulle man jamfora stickprov med endast en resdag per person sa finns
risk att man ser en minskning i transportarbete som egentligen beror pa en
inomindividvariation och inte att e-handel i sig paverkar det totala resandet.

4.2. Samla in resvanedata med information om e-handel

For att forsta hur persontransportarbetet forandras behdvs information om hur individer
reser bade totalt sett och for olika arenden. Dartill &r det av intresse att forsta hur olika
fardmedel anvénds. Den naturliga datakallan for dessa data &r resvanundersékningar.
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Ut6ver det traditionella innehallet i en resvaneundersokning behéver data ocksa innehalla
information om var man hamtar/lamnar e-handlade varor, vilket som sagt ofta ar pa samma
plats som man gora andra arenden. En resa far da i detta fall tva arenden, nagot som annars
inte & mojligt i resvaneundersokningar. Ett exempel pa hur man kan gora detta ar
Energimyndighetens forskningsprojekt, dar man for varje resdag fragade om man
h&mtat/ldmnat/tagit emot en e-handlad vara under dagen. Om man gjort det, ombads
respondenten att ange pa vilka platser man gjort detta (genom att markera detta i sin
resedagbok). Har kan man ocksa stalla fragor om typ av leveranssatt, typ av vara, varfor
man valt det leveranssattet mm. Pa detta sétt kan resvaneinformation som innehaller
information om nér och var man hamtat/lamnat/tagit emot e-handlad vara samlas in.

o
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december Markera som e-handel
Min rasdag
g
» | Hemma | N - |
. L ;| et | Hur levererades din vara?
|
08 " -
- . Till dérren
Ging
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| Ja, dagen stimmer i | . )
Retur (upphéamtad vid hemmet)
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Figur 10: Exempel p& hur information om e-handel kan samlas in i app for resvaneundersokning.
Uppféljningsfragorna langst till hoger stalls for varje aktivitet markerad som e-handel.

Potentiellt skulle information om e-handel kunna inkluderas i den nationella RVU:n, vilket
skulle ge tillgang till en stor och kontinuerlig datainsamling av bra kvalitet. Det som gor
den nationella RVU:n mindre lamplig &r att varje respondent endast lamnar uppgifter om
en dag, vilket gor att problemet med skillnader i transportarbete beroende pa om man
hédmtar/lamnar e-handlad vara eller inte, skapar problem vid jamforelser.

Ett alternativ kan vara att lata en del av deltagarna i den nationella RVUn svara pa hur man
reser under flera dagar. Exakt hur manga dagar som skulle behdvas gar att skatta med hjalp
av longitudinell data fran andra studier.

Det finns dock ett aber med de traditionella insamlingsmetoderna som forlitar sig helt pa
respondentens minne och uppskattningar. Det &r latt att gldomma bort oregelbundna resor
(sa som till exempel resor for att hamta/lamna e-handlade varor). Det ar ocksa svart att
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uppskatta resta strackor pa ett bra satt. Ett satt att minska dessa problem é&r att anvanda
promted recall-undersokningar, dvs undersokningar som ger ett forslag pa hur man rest,
som respondenten validerar. Data som anvants i denna studie har samlats in pa detta satt,
genom resvaneappen TravelVu. Det skulle ocksa vara mdjligt att fraga deltagare i slutet av
den nationella RVU:n om man ocksa vill vara med och bidra med app-insamlad data. Pa
det sattet skulle man kunna samla in longitudinell data med en bra koppling till den
nationella RVVUn. Potentiellt skulle da den nationella RVU:n ocksa kunna anvandas for att
rakna upp effekter till nationell niva.

Om man skapar en panel med respondenter skulle detta kunna underlatta uppfoljning
(under forutsattning att forandringar i denna grupp kan antas vara representativa for
befolkningen i stort).

4.3. Kunskap for att styra mot hallbar utveckling

Om man é&r intresserad av att underséka hur man bor styra och organisera e-handeln for att
leda mot en mer hallbar utveckling &r det intressant att forsta hur olika leveransalternativ,
geografier m.m. paverkar effekterna av e-handel. Denna studie visar ocksa tydligt att det
(idag) finns en interaktion mellan dessa faktorer. Det som i centralorter &r en I6sning med
korta avstand som framjar gang och cykel, &r i andra orter och utanfor tatort en 16sning
som leder till langre avstand och som gor det svart att anvanda till exempel gang och cykel.

Detaljerad data fran resedagbocker kan lara oss mycket om hur man far in e-handel i sina
reskedjor och vilka olika resmonster och forutsattningar som leder till lite respektive
mycket extra transportarbete som direkt harror till e-handel. Vilka forutsattningar skapar
mycket extra transportarbete? VVarfor? Vilka forutsattningar ger lite/inget extra
transportarbete? Hur ser dessa ”personas” ut? Vilka forutsattningar finns?

Modellering borde kunna anvéndas for att simulera vilka effekter olika typer av till
exempel leveranssystem har pa transportarbetet (totalt, och med olika fardmedel). Genom
att anvanda data fran hur man beter sig idag under olika forutsattningar som indata kan
simuleringarna goéras med realistiska forutsattningar. Geografier har visat sig vara av stor
betydelse, och det vore intressant att utféra simuleringar under olika forutsattningar. Det &r
inte sékert att samma leveransstruktur ar den basta i olika typer av geografier.

Till simuleringarna av de olika leveransstrukturerna kan ocksa godstransportarbete
beraknas, sa att en helhet med totalt transportarbete, utslapp och energiatgang kan skattas.
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