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Forord

Den snabbt vixande e-handeln paverkar vara kopvanor samt vara resvanor. Under
2010 initierade Trafik och védg vid LTH och Trivector Traffic tillsammans denna
forskning om effekterna och hallbarhetspotentialen av online shopping avseende
transporter. Den svenska Energimyndigheten godkénde vart forslag och projektet
inleddes 2011.

Projektet har genomforts i ndra anslutning till forskningsprogrammet Lets2050 vil-
ket omfattar cirka 25 forskare fran ett antal institutioner vid Lunds universitet.
Lets2050 finansieras gemensamt av Naturvardsverket, Energimyndigheten, Vin-
nova och Trafikverket. Lets2050 forskningsuppdrag ar att identifiera, undersoka och
foresla sitt som kan styra Sverige att nd ett koldioxidsnalt energi-och transportsy-
stem till 2050. I delomradet Gods har forskningen varit inriktad pa logistik och gods-
transporter. Har har ocksa det dmsesidiga beroendet mellan gods-och persontrans-
porter undersokts med speciellt fokus pd e-handel och dess konsekvenser.

I denna rapport presenteras det arbete som utforts i projektet som finansieras av
Energimyndigheten, som bestar av en unik empirisk datainsamling och analys av
den roll som e-handel kan ha pé potentialen for ett mer hallbart transportsystem.
Parallellt med denna rapport har nigra artiklar tagits fram dmnade for vetenskaplig
publicering. Resultaten har ocksa anvénts for att uppskatta nettoeffekter inklusive
godstransporter och dessa redovisas separat i en rapport som utarbetats for Narings-
departementet och den statliga utredning FossilFri Fordonstrafik. FFF-utredningens
uppdrag ar att identifiera mdjliga handlingsalternativ och atgarder for att minska
utsldppen och beroendet av fossila brinslen i linje med de svenska mélen om detta
for 2050. Rapporten heter Trivector Rapport 2013:30 Effekter av e-handel pa trafik-
arbete och CO2-utslipp — skattningar av olika framtidsscenarios map gods- och per-
sontrafik.

Projektet har framst utforts av Tekn dr Emeli Adell, Tekn dr Anna Clark, Civ ing
Lovisa Indebetou, Tekn dr Lena Smidfelt Rosqvist alla pa Trivector tillsammans
med fil dr Lena Hiselius vid Lunds universitet.

Vi tackar Kristina Birath (tidigare handlaggare pa Energimyndigheten) och Catha-
rina Norberg pad Energimyndigheten for goda rad och stottning. Vi tackar dven de
som har varit vinliga nog att delta och bidra till projektet genom ett antal workshops
samt deltagarna i var referensgrupp utover Energimyndighetens representant: Matt-
hias Warnhjelm, Trafikverket, Karin Loodberg, Lunds kommun samt Sten Wandel,
Teknisk logistik vid Lunds Universitet.

Lena Smidfelt Rosqvist och Lena Hiselius

Lund 2013-06-28
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Introduktion

1.1 E-handeln vaxer starkt

E-handelns marknadsandel visar en stadig tillvdxt, och det paverkar i viss man
den traditionella handeln och dess godstransporter, logistikuppldgg och lokali-
sering. Fenomenet att handla pa distans &r som sddant dock inte nytt. Att handla
via postorder har linge anvénts. Internets intag i snart varje svenskt hushall och
en snabb spridning av internettillgdngen 6ver hela virlden har 6kat potentialen
och 6ppnat upp marknaden. E-handeln erbjuder en tidigare okénd tillgénglighet
for savél kunder som handlare.

Internetbaserad handel — ofta kallad e-handel — &r numera en naturlig del av man-
gas vardag och definieras som da foretag eller konsument siljer, kdper eller byter
produkter eller tjidnster over Internet. Fler och fler i befolkningen anvénder re-
gelbundet internet for inkdp och 2012 omfattade konsumenternas kop dver nitet
nérmare 6 procent av den totala detaljhandeln i Sverige®. E-handelns tillvixt &r
sedan nagra ar starkare &dn den traditionella butikshandeln, nagot som ocksa be-
doms fortsétta i ménga ar framover. Svensk e-handel upplevde under 2012 den
storsta tillviixten sedan 20082, Tillvixten for 2012, 14 %, ir anmérkningsvird i
ljuset av att svensk detaljhandel i 6vrigt endast hade en tillvaxt pa 2,1 % under
2012.

1.2 Potential i ink6psresor

Inkop via internet med varuleveranstjanster ger en mojlig verforing av enskilda
inkopsresor med bil till effektivare godstransporter som pé sikt har potential att
ge positiva effekter pa hallbarhet, markanvindning, firdmedelsval, etc. Trots att
handel via internet dramatiskt kan fordndra utbudet och tillgéngligheten till varor
for boende pé landsbygden, har e-handel hittills visat sig vara vanligare i sté-
derna®.

E-handel har potential att minska persontransporterna genom att inkop inte kré-
ver ndgon resa till affar/inkdpsplats. Inkopsresor stir i Sverige idag for ca var
femte resa och knappt var tionde km av persontransportarbetet®. I genomsnitt gor
vi cirka 0,3 resor per person och dag for inkdp av livsmedel av totalt cirka 2,9
resor. Motsvarande siffra for ovriga inkdp dr ungefdr 0,25 resor per person och

Handels utredningsinstitut (HUI) (2012)
Handels utredningsinstitut (HUI) (2012)
T.ex. Svensk Handel (2010)

Trivector (2011), figur 1.1-1.2.
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dag. Av inkdpsresorna ir bilen helt dominerande som fiardmedel®. Berikningar
av inkopsresornas (inkl servicedrenden) andel av persontransporternas koldiox-
idutslépp och energianvindning baserat pd RES 05/06 och Trafikverkets emiss-
ionsfaktorer visar att andelen ligger pé cirka 13 %. Detta motsvarar knappt 10 %
av transportsektorns totala koldioxidutsldpp/energianvindning® och detta liknar
dven andra europeiska linder’. Fér den konventionella handeln, stir transport
fran butik till hemmet till ungefér en tredjedel av den totala energi-och miljopa-
verkan jimfort med resten av transportkedjan®.

1.3 Resultaten kring effekter spretar

Antalet forskningsrapporter som studerar effekterna av online shopping har dkat
under de senaste aren som en naturlig foljd av 6kande e-handel. Resultaten visar
hur svéarfdngade effekterna av e-handel och olika fordndringar 1 beteende dr. De
flesta studier har gjorts pa begransade delar av befolkningen och begransas dess-
utom oftast till att endast omfatta inkdpsresor. Det betyder att analyserna gors
utan hinsyn till sa kallade rebound-effekter eller kompletterande effekter.

Erfarenheter fran tidigare forskning om distansarbete har visat pd hur minskad
arbetspendling inte nédvéndigtvis innebdr ett totalt sett minskat resande. Dessa
rebound-effekter betyder att till exempel telekommunikation och resande funge-
rar som komplement till varandra (inte substitut) och till och med kan 6ka det
totala resandet®.

Utover teorier kring dessa rebound-effekter diskuteras ofta om vart resande helt
ar ett hérlett behov 1 betydelsen att vi reser for att delta 1 ndgot. Detta har bland
annat ifrdgasatts av Mokhtarian®® som visat och diskuterat resandets komponent
av ndgon form av gladje, eller tillfredstillelse, forutom nyttan av att na sitt mal.
Tidigare forskning om resor till externhandel i Sverige visar ocksa att besoket for
manga (mellan 18 och 38 %) besokare till externa kdpcentra betraktas som en
utflykt eller ett ndje. Jimforelser av data frin 1995 respektive 2005 antyder
dessutom att antalet besokare till kopcentra i Skane som ser sina besok som en
utflykt/ndje under denna period 6kade. Vi har ocksd kompletterat dessa resultat
med en mindre studie pa fyra kdpcentra i Skine dver hur mycket besokare har
med sig ut. Studien som gjordes i december, det vill sdga mitt i julhandeln, visade
att hela 88 % av besokarna som ldmnade kdpcentret inte hade négra synliga, eller
endast nigon enstaka mindre kasse med, inkdp med sig ut fran centrat'?. I studien
fanns en blandning av butiker inkl. skrymmande varor och livsmedel innanfor de
studerade entréerna.

Trivector (2011), figur 1.4.

Trivector (2010)

Trivector (2010) samt Trivector (2011)

Carlsson-Kanyama and Engstrém (2003)

9  Niles (2001), Choo och Mokhtarian (2007) samt Graaff (2004).
10 Mokhtarian (2005)

11 Trivector (2005)

12 Trivector (2011)
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Det finns studier som pekar pa positiva nettoeffekter pa energianvindningen'®
men ocksé studier som indikerar en negativ nettopotential, det vill sdga att ener-
gianvindningen skulle 6ka pa grund av 6kad e-handel**.

Det har lange funnits en brist pa studier som analyserar samspelet mellan person-
och godstransporter inom logistikomradet. Till exempel finns det, enligt var kén-
nedom, inga svenska studier som tittar pd helheten, inklusive sambandet mellan
gods-och persontransporter. Men under de senaste 10 aren, har en del internat-
ionella studier behandlat dessa fragor fran godstransportperspektiv. De flesta av
dessa har gjort teoretiska analyser och/eller anvént modeller for att berdkna olika
typer av effekter™. Dessa studier pekar pa behovet av empirisk data for att besk-
riva och ytterligare analysera effekterna av den framvéxande e-handeln, som se-
dan linge nu har papekats av bl.a. Mokhtarian®®.

Kunskapen om de kombinerade effekterna pa grund av den pagdende struktur-
omvandlingen ar sdledes knappa, och de f4 empiriska studier som finns tillgdng-
liga, tacker endast ndgra av de fragor som bor tas upp i syfte att fa en fullstindig
bild. Vissa studier har delvis berort detta’” och i Sverige har Lets2050* nyligen
pabdrjat forskning om sambandet mellan gods- och persontransporter.

1.4 Utveckling, styrning och nettoeffekter

Oavsett policy eller regler, fortsitter marknaden for e-handel att viixa. Aven om
business-to-business segmentet dominerar e-handeln 1 termer av virdet pad om-
sattningen forblir business-to-consumer segmentet viktigt for dess potentiella ef-
fekter pa resmonster, fairdmedelsval, markanvindning och citylogistik och dar-
med ocksd viktigt for effekter pa lang sikt.

En omorganisering av handel och dess relaterade transporter har helt sékert en
stor effektiviseringspotential med avseende pa energianvindning och andra hall-
barhetsaspekter. Den mest intressanta forskningsfrdgan ar dock inte den exakta
storleken pé de potentiella effektivitetsvinster som 6kningen av e-handel kan
uppnd i dagens samhélle med dagens strukturer, men hur vi kan uppné storre
energibesparingar i framtiden med strukturerna for morgondagen.

Forskning har gjorts pé relationen mellan e-handel och dagens stadskérnor, ut-
veckling, attraktivitet och tillgédnglighet. Men denna typ av forskning kan ocksé
anvindas for att diskutera hur den langsiktiga anpassning och forédndring av plats
kan péverka online-shopping och dess paverkan pd energieffektivitet, och bidra
till en mer hallbar transportsektor. Ett exempel ér studien av Visser och Lan-
zerdorf'® som visar skillnaden i resultat om bara de kortsiktiga effekterna av e-

13 T.ex. Edwards och McKinnon (2010).

14 T.ex. Rotem-Mindali (2010); Farag, et al. (2006) samt Farag et al (2007).
15 T.ex. Matthews et al. (2001) och Cairns (2005).

16 Mokhtarian (2004)

17 T.ex. McKinnon (2009)

18 Se beskrivning av kopplingar mellan denna studie och LETS 2050 i rapportens forord. Mer information om
LETS2050 finns pa http://www.lth.se/lets2050/

19 Visser och Lanzerdorf (2004)
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handel studeras eller om langsiktiga fordndringar ingar t.ex. fordndringar i bilan-
vandning och fordandring i lokalisering och planering av handelsplatser. Exempel
pa andra mojliga sekundéra effekter skulle vara att underhéllningsindustrin som
ett resultat kan lokaliseras till icke-bilorienterade ldgen, i en situation dé en be-
tydande del av vardagsinkdpen sker genom en utbredd e-handel.

Den totala nettoeffekten kommer dock att bero pa hur e-handel kompletteras av
traditionell handel, hur varorna levereras och inte minst hur kvarvarande fysiska
individuella inkOpsresor dndras. Om konsumenterna anvénder frigjord tid och
resurser till att resa till andra eller kompletterande syften kanske det inte blir na-
gon vinst alls. Om konsumenterna, a andra sidan, dndrar beteende genom att byta
till mer hallbara transportsitt, t.ex. pd grund av att man inte lingre behover bil
for att transportera hem varor, kan ven avsevird energieffektiviseringspotential
realiseras samtidigt som synergieffekter i form av dven andra hallbarhetsaspekter
kan uppstd. Det handlar till exempel om markanvéndning, trafiksékerhet och hil-
soaspekter.

Studien som presenteras i foreliggande rapport presenterar analyser av mdjliga
effekter som uppstar och kan uppsta pa grund av e-handel med avseende pa fram-
for allt personresor. Studien fokuserar pa beteendefordndringar kopplade till
resmonster som bygger pa en webb-enkit till e-handlandekunder i tva olika
branscher samt till en panel av invénare i Sverige. Studien studerar alla resor och
innefattar saledes mojligheter att diskutera rebound-effekter. Baserat pd dessa
data, diskuteras hur hdllbarhetsvinster ska kunna realiseras genom policys, atgir-
der och strategier.

1.5 Syfte att analysera skillnader i resbeteende

De analyser och resultat som presenteras i denna rapport identifierar skillnader i
resvanor mellan vana e-handlar kunder och de som inte handlar pa nitet d&nnu.
Skillnaderna anvénds for att uppskatta potentialen for e-handel med avseende pé
mer energieffektiva och hallbara framfor allt persontransporter.

Potentialen diskuteras for olika framtidsscenarier och strategier for att potentia-
len ska kunna realiseras.

Analysen syftar till att svara p4 om antalet inkdpsresor, resldngd och firdmedel
skiljer sig mellan vana e-handlare och dem som inte regelbundet handlar pa nétet
samt dem som inte alls anvinder ndthandel.

Resmonsters inverkan pa hallbarhetsaspekter som t ex energianvdndning eller
koldioxid beror pé savél antal resor, trafikarbete som fardmedel (med tillhérande
utsldppsemissioner). Som ett aggregerat matt pa energianvindnings- samt kli-
matpotentialen med avseende pa skillnader i resbeteende, jaimfor vi den totala
méngden koldioxidutsldapp for personer med olika vanor och forutséttningar t ex
med avseende pa demografiska faktorer.
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2. Metod

Studien innefattar en omfattande datainsamling av resmdnster i Sveriges befolk-
ning kopplat till deras vanor med avseende pa e-handel och dven Ovriga aktivite-
ter. Analyser av energieffektiviseringspotentialer och om — och hur — dessa kan
realiseras baseras pd andra studier, denna insamling av data, av forvintad ut-
veckling av e-handeln och av olika atgirdsscenarios.

2.1 Upplagg och val fér undersékning och metod

Studien inleddes med litteraturgenomgang samt kartlaggning av e-handelns ut-
veckling och andel i olika branscher. Baseras pé litteratur samt handelns egen
statistik. Framforallt de skilda forutsittningarna for leveranser/hemtransport av
livsmedel respektive till exempel detaljhandelsvaror identifierades.

Efter kontakter med sévil livsmedelsforetag, konfektionsforetag och detaljhan-
delsforetag med varor inom bygg, el, fritid, hem och multimedia fick slutligen
mojlighet att inkludera ett livsmedelsforetag och ett konfektionsforetag i studien.
Dessutom valdes ett uppldgg med en riksrepresentativ webbpanel (med avseende
pa alder, kon och region) eftersom detta dels ger betydligt fler relevanta svar dn
ett helt slumpméssigt urval fran t ex telefon- eller adressregister for motsvarande
kostnad och dels att denna metod nyligen anvénts i en doktorsavhandling i &mnet
pa KTH.

For att undersoka effekten av fordndrade resmonster kriavs detaljerad data och
avancerade analyser for att finga de faktiska nettoeffekterna i utfort trafikarbete
(och ddrmed energi/miljopotential). Undersokningen inkluderar handelsmdnster,
inkdpsvanor, resvanor, utnyttjande av e-handel, e-handels potential etc. (inklu-
sive anvdndning av e-butiker/webben som komplement, supplement alternativt
substitut till inkopsresor) for olika kundgrupper. Enkétstudien undersoker dven
alternativa inkops/resmonster. For att studera och uppskatta e-handels potential
kompletteras datainsamlingen med ett antal frdgor som syftar till att infinga
framtida forandringar, troskelvarden, brister i dagens system, etc.

I vara studier av 6kad e-handel i Lets2050 har vi sokt och i workshop diskuterat
trender och beteenden som skulle kunna paverka utvecklingen av hur stor andel
av befolkningen som antas vara vana och frekventa anvindare av internet for
inkop ar 2030 respektive 2050. Som underlag har anvints bland annat studier om
marknadsintringning av tidiga e-handelsnischer, men ocksa annan internetan-
vandning, mobiltelefonanvindning etc. Baserat pé olika antaganden och analyser
om hur inkdpsbeteendet kommer att fordndras i framtiden har olika framtidsscen-
arion ténkts tas fram som underlag for berdkningar av fordndrade persontrans-
porter samt dversiktliga skattningar av godstransportpaverkan med avseende pa
Okad e-handel. Under arbetet med foreliggande studie hann HUI ta fram en sadan
analys som vi genom uppdraget for FFF-utredningen fatt mojlighet att anvédnda.



6

Trivector Traffic

Vi ér tacksamma att vi fatt ta del av HUIs bedémningar och antaganden om e-
handelns omfattning fram till 2022% och detta material utgér tillsammans med
de uppfoljningar av e-handelns utveckling som HUI regelbundet redovisar i form
av e-handelsbarometern® basen for de antagande om scenarios for e-handelns
utveckling vi anvander.

Vidare gors en analys av olika dtgidrdsscenarios potential. E-handelns forvintade
paverkan pé effektivisering och koldioxidutsldpp analyseras med avseende pa
olika atgérdsscenarios for framtida distributionssystem och lokalisering av plat-
ser dir e-handlade varor kan himtas.

Slutligen gors en sammanfattning av potentialer och jamforelser mellan olika
scenarion.

2.2 Tre olika urval

Studien genomfordes genom webbenkit dels till personer ingéende i en riksre-
presentativ Sverigepanel samt till e-handlande kunder dels vid en livsmedels-
kedja och dels ett foretag i konfektionsbranschen. De tre urvalen representerar
tre nagot olika populationer: Sverigepanelen dr ett material som speglar den
svenska befolkningen som helhet. De andra tva samplen representerar populat-
ioner som ar kdnda for att ha handlat pa nitet.

Utskicket till Sverigepanelen gjordes hosten 2011 samt 2012 genom uppdrag till
foretaget Novus?2. Totalt insamlades niéstan 4500 svar pa detta sitt 2011 (n=3086
med svarsprocent 62 %) och 2012 (n=1390 med svarsprocent 52%). Anledningen
till de tva utskicken var att Novus inte levererade den representativitet som utlo-
vats vilket upptécktes under analyserna av materialet insamlat 2011. Efter dver-
enskommelse med Novus kompletterade de studien under samma period 2012
som anvédndes 2011. Eftersom forutsattningar for resvanor i Sverige inte forand-
ras pa ett sdtt som kan anses avsevirt forandra resvanorna mellan 2011 och 2012,
har vi vid de redovisade analyserna sammanfogat dessa undersdkningar och be-
handlat dem som en. Antagandet att villkoren inte forédndrats avsevirt bygger pa
uppgifter om handel under 2011 och 2012 s& som de presenteras av HUI, liksom
det faktum att resbeteendet inte antas ha forandrats avsevért under 2011 och
2012.

Studierna 2011 och 2012 ir helt identiska och genomfordes bada i manadsskiftet
oktober/november. Innan analys har svaren viktats med avseende pa kon och al-
der for att representera ett genomsnitt av Sveriges befolkning.

Under hosten 2011 gjordes dven studien for e-handlande livsmedels- och kon-
fektionsbranschkunder. Antal svar fran registrerade livsmedelshandelskunder via
internet uppgick till 1390 och frin konfektionshandlande kunder var antalet svar
646. Svarsprocenten uppgick till 23% respektive 19%.

20 GS1 Sweden och HUI Research (2013). Scenarion for e-handelns framtida tillvaxt, Ej publicerad an
21 Dessa finns att ladda ner frdn www.hui.se
22 Sverigepanel: http://www.novus.se/vaara-tiaenster/sverigepanel.aspx
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Vid analysen har fordelningen av de inkomna svaren fran panelundersdkningen jam-
forts med befolkningsfordelningen i Sverige avseende aldersgrupper och koén i olika
regioner. Grupper som ir under- eller 6verrepresenterade har viktats upp eller ned
for att avspegla deras verkliga andel av populationen. De anvéinda aldersgruppering-
arna har definierats enligt Svensk Handel, medan bostadsort definierats primért av
H-region. H-region dr homogena regioner som definieras i Sverige for att separera
olika geografiska omrdden (SCB, 2003). Dessutom finns uppgifter om bostadens
placering inom en kommun. Alla siffror och analyser som redovisas i rapporten for
panelundersdkningen bygger pa viktade varden.

Att dra slutsatser om beteende i befolkningen ar inte mojligt for de ovriga tva urvalen
riktade enbart till e-handlande kunder. Redovisning av hur detta material fordelar sig
demografiskt redovisas emellertid liksom resultaten avseende resvanor. Dessa urval
redovisas oviktade. De tillfor emellertid en intressant dimension kring t ex rebound-
effekter och utnyttjas i diskussionen och dragandet av slutsatser.

For att jamfora resbeteendet hos de olika grupperna av e-handlarkunder, och dra
slutsatser om beteendet hos den svenska befolkningen (och eventuella framtida
beteendet 1 Sverige), fokuseras emellertid var analys pa paneldatamaterialet vil-
ket ocksd anvints for att gora analyser av koldioxidutslappen bland olika vana e-
handlare.

2.3 Enkatens format och innehall

For att forstd vana e-handlarkunders resvanor och hur de eventuellt skiljer sig
fran dem som reser till butiker for att kopa sina varor, utvecklades en enkat (se
bilaga 1: Enkét). I enkédten ingick en nagot kompletterad traditionell resedagbok
med bakgrundsfrigor om élder, inkomst, bostadsort, hushallsstorlek etc., samt
fragor om e-handelsbeteende, livsstil och preferenser avseende t ex leverans av
e-handlade varor.

Den individbaserade resvanedagboken for en dag kompletterades med fragor
kring respondenternas anvéndning av internet vid inkOp samt vissa fragor kring
attityder till leveransalternativ, miljofragor och drivkrafter bakom valet att handla
via internet. Internetvanorna kopplade till inkdp var uppdelat pa livsmedel, andra
varor samt i vilken min man anvénde internet for att soka information infor ett
kop. I resvanedagboken utdkades listan med drenden med en som handlade om
att hamta e-handlade varor (ett d&rende som normalt inte ingar i1 en traditionell
resvanedagbok).

Alla forflyttningar, oavsett drende eller firdsétt, som respondenterna gjort under
resdagen ingér 1 undersokningen, sa linge respondenten utrittat ett drende. En
resa definieras i som en forflyttning fran en plats till en annan for att utritta ett
drende. Enbart byte av fardmedel riknas inte som en separat resa och i enkéten
efterfragades det huvudsakliga fardmedlet.
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2.4 Definition av vana och frekvens av e-handel

Baserat pa svaren i undersokningen angaende vana och frekvens av inkop via e-
handel har respondenterna delats in i tre olika grupper:

m  Frekventa e-handlarkunder. Handlar pa nitet (livsmedel eller andra varor)
minst en géng 1 veckan

m  Regelbundna e-handlarkunder. Handlar pa nétet (livsmedel eller andra va-
ror) ungefar en gang i manaden

m  [nte regelbundna eller ej alls e-handlarkunder. Handlar sillan eller aldrig
pa nétet (livsmedel eller andra varor)
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3. Beskrivning av personer med olika vana av e-
handel

Detta kapitel presenterar resultat fran studien riktad till befolkningen i Sverige
kring egenskaper, internetvanor och attityder hos befolkningen. Resultaten som
presenteras dr viktade for att representera ett genomsnitt av befolkningen och
presenteras uppdelat pa olika vana och frekvens av e-handlande enligt definit-
ionen i avsnitt 2.4.

3.1 Demografi och bakgrundsvariabler

For att f4 en utokad forstielse for hur de olika grupperna av e-handlande kunder
ser ut presenteras forst en uppdelning av grupperna med avseende pa ett antal
bakgrundsvariabler (Tabell 3-1).

Resultatet visar att sannolikheten att hitta individer som e-handlar frekvent skil-
jer sig at beroende pé kon, dlder, familjetyp, bostadsregion och var i titorten man
bor. Det samma géller for 6vriga grupper av individer med olika e-handarvanor

Det finns en statistiskt signifikant skillnad pa 5%-nivan som visar att bland de
som frekvent handlar pé nétet dr en storre andel mén, och de som séllan eller
aldrig handlar pa nétet ar till storre andel kvinnor. Betrdffande élder har den grupp
som sillan eller aldrig e-handlar en ndgot dldre dldersprofil. Vi finner ocksa fler
pensiondrer och farre familjer med barn under 10 &r i den kategori som séllan
eller aldrig e-handlar.

Mainniskor som bor i Stockholmsregionen och centralt i storre stider eller titorter
handlar mer frekvent pa nitet. Dessutom finns det en signifikant skillnad mellan
grupper med olika e-handlarvanor med avseende pa innehav av korkort och god
tillgang till bil.
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Tabell 3-1 Demografi och bakgrundsvariabler uppdelade efter e-handelsbeteende.

Typology e-handlar...

Frekvent Regelbundet  Sallan eller aldrig Alla
Alla 9% 34% 57% 100%
Kén
Kvinna 44 % 48 % 52 % 50 %
Man 56 % 52 % 48 % 50 %
Alder
15-22 13% 15% 13% 13%
23-35 26% 27 % 18 % 22 %
36-55 38% 35% 32% 34 %
56-80 24 % 23 % 37 % 31%
Familjetyp
Familj med barn under 10 22% 24 % 18% 21%
Familj med tonaring 15 % 16 % 14 % 15 %
Vuxen utan barn 50 % 45 % 45 % 46 %
En pensionar eller fler 13% 15% 22% 19%
Bostadsomrade
Centralt i huvudorten 44 % 41 % 34 % 37 %
| huvudortens ytteromraden 35% 35% 37% 36 %
I mindre tatort 15% 12% 15% 14 %
Pa landsbygden 6% 12% 14 % 13%
H-regioner
Stockholm (H1) 31% 23% 19% 22%
Goteborg (H8) 12% 10% 9% 10 %
Malmo (H9) 5% 6% 7% 7%
Storre stader (H3) 36 % 36 % 38% 37%
Mellanbygden (H4) 11% 15% 17% 16 %
Tatbygden (H5) 4% 5% 5% 5%
Glesbygden (H6) 2% 4% 4% 4%
Kérkortsinnehav
Nej 17 % 13% 12% 13%
Ja 83 % 87 % 88 % 87 %
Tillgang till bil
Alltid 48 % 54 % 59 % 56 %
For det mesta 24 % 21% 19% 20%
Ibland 10% 10% 8% 9%
Sallan 9% 7% 7% 8%
Aldrig 9% 8% 6% 7%




11

Trivector Traffic

3.2 Inkdépsvanor och anvandning av internet

Respondenterna fick dven svara pé fragor om hur de anvénder internet och hur
ofta de besoker fysiska butiker.

Resultatet 1 Tabell 3-2 visar pé att ndstan samtliga av de frekventa e-handelskun-
derna anvénder internet for att fa uppgifter om priser. De besdker dven matbuti-
ker och andra butiker oftare dn frimst de som e-handlar séllan eller aldrig. Re-
sultatet visar sdledes pd att e-handeln inte minskar besoken i den fysiska butiken
utan snarare tvart om.

Tabell 3-2 Inkdpsvanor och anvandning av internet

e-handlar...

Frekvent  Regelbunden  Sallan eller aldrig Alla
Studera priser online:
Minst 1 ggr i veckan 90% 75% 41% 57%
1 ggrimanaden 8% 21% 35% 28%
1 gg i halvaret eller mindre 2% 4% 24% 15%
Bes6k i mataffér (fysisk):
4-7 ggr i veckan 21% 20% 19% 20%
2-3 ggr i veckan 50% 46% 44% 45%
1 ggiveckan 26% 31% 34% 32%
1 gg i manaden 2% 2% 3% 3%
Mindre &n 1 gg i manaden 1% 1% 1% 0%
Besok i affdr (fysisk) for andra in-
kép:
4-7 ggriveckan 3% 1% 1% 1%
2-3 ggr i veckan 9% 4% 3% 4%
1ggiveckan 40% 31% 17% 25%
1 gg i manaden 37% 52% 56% 54%
Mindre dn 1 gg i manaden 7% 8% 17% 13%

3.3 Attityder

Respondenten fick dven ta stillning till hur viktiga olika faktorer for personen i
den livssituation han/hon befinner dig nu. I Tabell 3-3 presenteras medelvirden
berdknade utifran svarsalternativen 1-5 dér 1 anger helt oviktigt och 5 mycket
viktigt.

Resultatet visar pa att det finns ingen skillnad mellan de olika grupperna i hur
viktigt man tycker att det &r att leva miljovénligt och att forenkla vardagen. For
dem som e-handlar séllan eller aldrig dr det dock viktigare (signifikant skillnad)
att leva ekonomiskt men mindre viktigt att spara tid jimfort med de andra grup-
perna.

Att spara den fysiska anstrangningen &r viktigast for de som e-handlar frekvent
och sillan eller aldrig. Nar det géller att prova nya saker visar resultatet att detta
ocksé ar viktigast for dem som e-handlar frekvent.



12

Trivector Traffic

Tabell 3-3 Faktorer som av respondenterna anses viktiga i deras livssituation.

E-handelsvana

Frekvent Regelbunden  Séllan eller aldrig Alla
Viktigt att:
Leva miljovanligt 3,38 3,45 3,46 3,45
Leva ekonomiskt 3,85 3,86 4,00 3,94
Spara tid 3,67 3,55 3,45 3,50
Spara ork (fysisk anstrangning) 2,93 2,78 2,90 2,86
Forenkla vardagen 3,78 3,76 3,69 3,72
Prova nya saker 3,33 3,17 3,11 3,15

3.4 Sammanfattande resultat for bakgrundsfaktorer

Inte forvanande finns det en del bakomliggande faktorer 1 &lder, kon, familjesam-
manséttning och t ex tillgéng till bil och/eller korkort som skiljer sig mellan grup-
per som frekvent, regelbundet eller sédllan/aldrig handlar via internet.

En storre andel mén &n kvinnor finns bland de som frekvent handlar pa nitet
jamfort med de som inte lika frekvent handlar via internet. Bland de som sdllan
eller aldrig handlar pd nitet 4r andelen kvinnor storre. Den grupp som sillan eller
aldrig e-handlar &r till 41dern ndgot dldre &n de grupper som frekvent eller regel-
bundet e-handlar. Det dr dessutom fler pensionérer och fiarre familjer med barn
under 10 &r 1 den kategori som séllan eller aldrig e-handlar.

Mainniskor som bor i Stockholmsregionen och centralt i storre stider eller titorter
handlar mer frekvent pa nitet 4n de som bor i mindre titbefolkade omraden 1
Sverige. Dessutom finns det en signifikant skillnad mellan grupper med olika e-
handlarvanor med avseende pa innehav av korkort och god tillgang till bil dér
framforallt andelen av de som alltid har tillgang till bil ar betydligt hdgre bland
gruppen av séllan/aldrig. Korkortsinnehavet ar 4ven nagot hogre i denna grupp.

Sa gott som alla av de frekventa e-handelskunderna anvinder internet for att fa
uppgifter om priser och en klar majoritet gor s minst en gang per vecka. Fre-
kventa e-handelskunder besdker dven matbutiker och andra butiker oftare &n
framst de som e-handlar séllan eller aldrig. Ett resultat som dr intressant bade for
handeln i hur de kan tinka kring sina affarsupplégg och for samhaéllsplanerare
eftersom e-handeln inte ser ut att minska antalet besok i fysiska butiker utan sna-
rare tvart om.

Det verkar finnas fa skillnader i attityder med avseende pd hur viktigt man tycker
att det dr att leva miljovanligt eller att forenkla vardagen mellan grupperna med
olika e-handelsvanor. For dem som e-handlar séllan eller aldrig &r det dock vik-
tigare (signifikant skillnad) att leva ekonomiskt men mindre viktigt att spara tid
jamfort med de andra grupperna.

Nér det géller att prova nya saker visar resultatet att detta ar viktigast for dem
som e-handlar frekvent.
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4. Resvanor i befolkningen kopplat till vana av e-
handel

Detta kapitel presenterar resultat fran studien riktad till befolkningen i Sverige.
Resultaten som presenteras ér viktade for att representera ett genomsnitt av be-
folkningen och presenteras uppdelat pa olika fardsétt och olika vana och frekvens
av e-handlande.

4.1 Antal resor per person och dag

Tabell 4-1sammanfattar en stor miangd information. Generellt visar resultaten pé
att antalet resor per person och dag ér korrelerat med frekvens av e-handlande.
Ju oftare man e-handlar ju fler resor gor man. Detta monster ar véldigt stabilt,
dven ndr data bryts ner pa olika undergrupper s som élder och var man bor i
orten eller kommunen.

Precis som 1 andra resvaneundersokningar tyder denna pé att kvinnor gor fler
resor dn mén. Detta dr dock inte statistiskt sékerstéllt. Jimforelsen av de olika
grupperna av e-handelsvana visar att personer som e-handlar frekvent och regel-
bundet gor fler resor 4n genomsnittet. Uppdelat pa kon ér det dock bara statistiskt
sakerstéllt att mén som e-handlar frekvent gor fler resor én de som e-handlar mer
sallan. Flest resor per dag gor médn som e-handlar frekvent.

Aven om skillnaderna inte ir statistiskt séikerstillda tyder undersdkningen p att
personer som e-handlar frekvent gor ocksa fler resor &n genomsnittet oavsett al-
der och familjetyp. Detta giller &ven for personer som e-handlar regelbundet men
skillnaden jamfort med genomsnittet &r inte lika stor.

Att personer som e-handlar frekvent och regelbundet gor fler resor per person
och dag @n genomsnittet géller d&ven oavsett var de bor i orten eller kommunen.
Frekventa e-handlare som bor i mindre titort i kommunen dr dock undantaget
med férre antal resor dn genomsnittet. Noteras bor hér att resultaten bara dr stat-
istiskt sékerstdllda avseende att boende huvudorten (centralt eller i ytteromraden)
som handlar frekvent gor fler resor d4n de som handlar sillan eller aldrig.

Undersokningen tyder pa att de som e-handlar frekvent dessutom gor fler resor
jamfort med genomsnittet oavsett i vilken region i Sverige de bor i. Undantaget
ar dock e-handelskunder som handlar frekvent pa nétet och boendes i omraden
tillhrande Mellanbygden som reser nagot farre resor per dag én genomsnittet.
Detta dr dock inte statistiskt sdkerstéllt. Det omvénda géller dock for de som e-
handlar regelbundet och bor i Mellanbygden som har fler resor per dag dn ge-
nomsnittet. Av de undergrupper som studerats dr uppdelningen i H-region den
uppdelning som dr minst stabil vad géller korrelationen e-handelsfrekvens och
antal resor. F& av sambanden &r hér ocksa statistiskt sdkerstillda.
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Tabell 4-1 Antal resor for befolkningsgrupper med olika vana av e-handel for olika typologier i befolk-

ningen.

Typology e-handlar...
Frekvent Regelbundet Sallan eller aldrig Alla

Alla 2,92 2,62 2,44 2,54
Kén
Kvinna 2,89 2,70 2,48 2,59
Man 2,95 2,54 2,40 2,50
Alder
15-22 3,23 2,46 2,65 2,62
23-35 2,87 2,81 2,73 2,78
36-55 3,12 2,78 2,66 2,75
56-80 2,47 2,27 2,05 2,13
Familj
Familj med barn under 10 3,33 3,08 2,90 3,00
Familj med tonaring 2,81 2,51 2,63 2,61
Vuxen utan barn 2,84 2,59 2,46 2,54
En pensionar eller fler 2,61 2,07 1,93 2,01
Bostadsomrdde
Centralt i huvudorten 2,99 2,60 2,49 2,59
| huvudortens ytteromraden 3,15 2,73 2,52 2,64
I mindre tatort i kommunen 2,22 2,48 2,32 2,37
Pa landsbygden 2,67 2,41 2,26 2,33
H-regioner
Stockholm (H1) 2,86 2,48 2,49 2,54
Storre stader (H3) 2,96 2,68 2,51 2,61
Mellanbygden (H4) 2,34 2,71 2,26 2,41
Tatbygden (H5) 2,93 2,56 2,33 2,43
Glesbygden (H6) 3,67* 2,44 2,42 2,48
Goteborg (H8) 3,16 2,58 2,40 2,54
Malmo (H9) 3,50 2,76 2,46 2,61

*) Detta medelvarde ar baserade pa ett fatal svar (<10) och &r darfor mycket osékert.

Antalet resor per person och dag har dven berdknats uppdelat for drendetyp, fard-
medel samt e-handelsfrekvens. Resultatet redovisas 1 Tabell 4-2.

Resultatet for samtliga fardsatt (kolumner léangst till hdger i tabellen) tyder pa att
personer som e-handlar frekvent gor fler resor jamfort med genomsnittet oavsett
arende. Skillnaden mellan de tre grupperna dr statistiskt signifikant. Ungefdr
samma monster hittas for de som e-handlar regelbundet. Storst skillnad mellan
antal resor per person for frekventa e-handlare och antal resor per person i ge-
nomsnitt aterfinns for arbete/skola/tjénstedrende samt fritidsresor. Nér det giller
resor till arbete/skola/tjinstedrende dr det statistiskt sékerstillt att de som e-hand-
lar séllan eller aldrig har farre resor &n de som e-handlar frekvent eller regelbun-
det. Nér det géller fritidsresor &r resultaten inte statistiskt sdkerstillda. Resultatet
tyder dven pa att personer som e-handlar frekvent har fler resor med drendet Hem
till egna bostaden vilket tolkas som att dessa personer gor en storre andel tur och
returresor, det vill sdga de kedjereser mindre dn genomsnittet. Foga forvanande
har de frekventa e-handlande kunderna fler resor med drendet Himtning av e-
handlade varor jimfort med de som e-handlar séllan eller aldrig. Antalet resor
med detta drende ar dock valdigt litet.
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Om vi tittar ndrmare pa val av fairdmedel for de olika drendena tyder resultaten
pa att personer som e-handlar frekvent gor fler resor med bil per person och dag
dn genomsnittet for drendena Arbete/skola/tjansteresor, Himtning av e-handlade
varor och Annat. Av de olika &drendetyperna ar det storst skillnad for Ar-
bete/skola/tjansteresor men skillnaden ir inte statistiskt sdkerstilld. Om vi tittar
pa vilka bilresor som frekventa e-handlande kunder gor farre av &n genomsnittet
utmérker sig fritidsresorna (men inte heller denna skillnad é&r statistiskt saker-
stdllt) medan antalet inkdpsresor med bil per dag ar ungefir detsamma som ge-
nomsnittet.

Jamfort med resultatet for bilresorna visar resultatet for andra fardmedel &n bil
pa storre skillnader mellan de tre grupperna for samtliga drenden. For totalen
(sista raden i tabellen) ar skillnaden statistiskt signifikant mellan grupperna. Fre-
kventa e-handlande kunder gor fler resor per dag med andra fardmedel &n bil for
samtliga drendetyper utom for drendetypen Annat.

De som E-handlar séllan/aldrig har statistiskt sékerstillt farre resor till Ar-
bete/skola/tjanstedrende &n de tva ovriga grupperna. De som frekvent E-handlar
har fler resor till Fritid/servicesaktiviter &n de bada andra grupperna. De som
handlar séllan/aldrig gor farre resor Hem till egna bostaden &n de som handlar
frekvent.

Sammantaget tyder resultatet pa att personer som e-handlar frekvent &r aktiva
manniskor som gor fler resor per dag d4n genomsnittet néstan oavsett drende och
fardmedel. Skillnaden mellan de som e-handlar regelbundet och sillan eller inte
alls &r mindre men dir personer som e-handlar regelbundet stabilt har fler resor
per person oavsett drende och firdmedel med undantag for Inkép och Annat
(Tabell 4-2).

Tabell 4-2 Antal resor per person och dag uppdelat pa arende, fardsatt samt e-handelsvana och fre-

kvens.
Arende Antal resor per person och dag...
med bil for de som e-hand- med annat fardsatt an bil totalt alla fardsatt for de
lar... for de som e-handlar... som e-handlar...

oo oo
e o e o
- © © - © ©
(] — -t" 1} — -t"
g & % g & %
+ = += = =
c =] ] 4] c =] ] 4] c
¢ £ £ & g 2 = 5 g
< g = 2 s g = 2 X~
g 9} © (7 o 9] © [ o
w [ n (V) w o %) (O] .
Arbete/skola/tjanstedrende 0,33 0,31 0,25 0,28 0,32 0,27 0,20 0,23 0,66
Inkop?® 0,22 0,23 0,24 0,23 0,13 0,08 0,08 0,09 0,39
Hamtning e-handlade varor 0,03 0,01 0,01 0,01 0,03 0,01 0,00 0,01 0,06
Fritid/servicesaktiviter 0,24 0,31 0,31 0,31 0,32 0,20 0,16 0,19 0,57
Annat 0,10 0,07 0,10 0,09 0,06 0,06 0,07 0,07 0,17
Hem till egna bostaden 0,52 0,54 0,57 0,55 0,53 0,44 0,36 0,40 1,07
Totalt 1,43 1,46 1,48 1,47 1,44 1,10 0,93 1,03 2,92

w Regelbundet

= Séllan eller aldrig

cooo
o W
[ )]

0,48
0,18
0,95
2,44

o .
@« Genomsnitt alla

0,36
0,02
0,51
0,16
0,98
2,54

2 | Tabell 4-3 (reseavstand per person och dag) uppdelas drendetypen inkdp i Inkop livsmedel samt Ovriga
inkoép. Denna uppdelning har undvikits for antal resor per person och dag eftersom resultatet vid jamforelse
med statisk hamtad ifrdn den nationella resvaneundersokningen 2010/2011 visade avvikelser med denna
uppdelning. P& den aggregerade nivdn som presenteras i denna tabell, d v s Inkép (totalt), stammer dock
antal resor per person och dag val med resvaneundersdkningen.
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4.2 Resavstand per person och dag

I Tabell 4-3 presenteras resultatet med avseende pa resvanstand i km per person
och dag uppdelat pa frekvens av e-handel samt drende och firdmedel.

Resultatet for samtliga fairdmedel samt for samtliga drendetyper (kolumner langst
till hoger 1 tabellen) indikerar att personer som e-handlar regelbundet reser nagot
kortare per dag dn genomsnittet. Det finns dock ingen statistiskt sdkerstélld skill-
nad avseende detta och resultatet blir ocksd mer komplicerat nir man delar upp
det pé drendetyp.

Nér hiansyn tas till drendetyp visar resultatet pd att personer som e-handlar fre-
kvent reser kortare per person och dag for nigra drendetyper som t ex resor till
Fritid/serviceaktivitet, men dven ldngre &n genomsnittet for andra drendetyper
som t ex Annat (storst skillnad). Personer som e-handlar regelbundet reser &
andra sidan ndgot kortare per dag dn genomsnittet for Annat. Personer som séllan
eller aldrig e-handlar har generellt sett langst reseavstind per person och dag
oavsett drendetyp. Notera dock att de visade skillnaderna inte ar statistiskt séker-
stillda forutom for drendet Inkop av mat diar de som handlar sillan/aldrig reser
langre per dag dn de som e-handlar frekvent. Resultaten illustreras dven i Figur
4-1 1 vilken reseavstanden for drendetypen Hem till egna bostaden har fordelats
ut pa de Ovriga drendetyperna for att ge en bittre dverblick och for att mojliggdra
enklare jimforelser med andra resvaneundersokningar som oftast presenteras pé
detta sitt.

For reseavstand med bil finns fa statistiskt sdakerstéllda skillnader mellan perso-
ner som har olika e-handelsvana. Personer som e-handlar frekvent reser langre
an de som séllan/aldrig e-handlar for drendetypen Annat. Nér det géller resor pd
fritiden reser de som e-handlar frekvent kortare strdckor med bil &n de bdda andra
grupperna. I ovrigt ar skillnaderna i reslaingder med bil inte statistiskt séker-
stdllda. Resultaten tyder dock pa att personer som e-handlar frekvent reser kor-
tare striacka 1 bil &n genomsnittet per dag om man undantar drendet Annat. Detta
resultat illustreras i Figur 4-2.

Av resor med annat fairdmedel &n bil finns inga statistiskt sdkerstédllda skillnader
men resultaten tyder pa att personer som e-handlar frekvent i stillet reser langre
an eller samma som genomsnittet for samtliga drenden utom Hem till bostaden.
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Tabell 4-3 Reseavstand i km per person och dag uppdelat pa drende, fardsatt samt e-handelsvana och

frekvens.

Arende

Kilometer per person och dag...

med bil for de som e-hand-

med annat fardsatt an bil

totalt alla fardsatt for de

lar... for de som e-handlar... som e-handlar...
0o [sT] oo
i © B © X ©
el = o = o =
= © —= © 1 ©
k) 2 £ k] o £ © > £
- c = c - c = c - c = c
c > o) a2 c > ) b4 c > Ko} a2
g £ £ & g 2 = 5 g 2 = 5
T ®» =2 3 T ¥ = 3 T ¥ =2 5
e o bt 0 b o 3 o s o 3 o
Arbete/skola/tjanstedrende 6,3 6,1 6,9 6,6 3,0 2,1 1,2 1,6 9,3 8,2 8,1 8,2
Inkop livsmedel 1,0 1,5 1,3 1,3 2 ,1 1 1 8 1,1 1,7 1,4
Ovriga inkép 1,3 1,3 2,4 2,0 1 1 2 1 1,4 1,4 2,5 2,1
Hamtning e-handlade varor 0,5 0,1 0,1 0,1 0 0 ,0 0 5 A 1 1
Fritid/servicesaktiviter 3,0 7,1 7,4 7,0 2,0 9 9 1,0 5,0 8,0 8,4 8,0
Annat 4,2 1,2 2,9 2,4 2,6 33 3,8 3,5 6,9 45 6,7 6,0
Hem till egna bostaden 12,0 13,1 14,6 13,9 20,1 16,6 18,6 18,0 32,1 29,7 33,2 31,9
Totalt 28,1 30,0 35,8 33,2 28,0 23,1 24,8 24,5 56,1 53,1 60,6 57,7
Alla fardsatt
60,00
50,00
40,00
® Annat
m Fritid/servicesaktiviter
30,00 m Hamtning e-handlade varor
m Ovriga inkop
m Inkop livsmedel
20,00
m Arbete/skola/tjanstedrende
10,00
0,00
Frekvent  Regelbundet Sallaneller Genomsnitt

aldrig

alla

Figur 4-1 Resta km per person och dag totalt for alla fardsatt uppdelat pa arende samt vana och fre-

kvens av e-handel.



18

Trivector Traffic

Bilresor
40,00
35,00

30,00
= Annat

25,00 W Fritid/servicesaktiviter
20,00 m Hamtning e-handlade varor
15,00 m Ovriga inkop
10,00 B Inkop livsmedel

5,00 m Arbete/skola/tjanstedrende

0,00

Frekvent Regelbundet Séllan eller Genomsnitt
aldrig alla

Figur 4-2 Resta km per person och dag for bilresor uppdelat p& arende samt vana och frekvens av e-
handel.

4.3 Sammanfattande resultat for skillnader i resvanor

Gruppen med de som frekvent e-handlar reser oftare (Tabell 4-2) men med totalt
kortare stricka per dag (Tabell 4-3 och Figur 4-1). I stort sett hela skillnaden
ligger i att de som frekvent e-handlar reser kortare total daglig stricka med bil.
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5. Resultat specifikt for studierna av e-handels-
kunder inom livsmedel och konfektion

Projektet genomforde webb-enkait riktad till e-handlande kunder till tva foretag
inom branscherna livsmedel respektive konfektion.

Livsmedelsforetaget séiljer livsmedel bade via butiker och via e-tjanst och leve-
rerar varorna hem till sina kunder. Bade butiker och e-tjansten finns pa ett antal
orter spridda over landets sodra halva.

Konfektionsforetaget séljer sina varor bdde i fysiska butiker utspridda dver landet
och via e-tjénst dir varorna levereras via en mingd utlimningsstillen 6ver hela
landet och kunden kan sjélv vid bestéllning vilja vilket den foredrar. Som tidi-
gare beskrivits riktades enkatutskicket till dessa bada foretags e-kunder och ar
ddrmed inte slumpmassigt utvalda eller representativa for Sveriges befolkning
som helhet. Resultaten redovisas darmed oviktade.

5.1 Demografiskt profil for undersékningarna av e-
handelskunder till de tva e-foretagen

I detta avsnitt beskrivs den grundldggande demografiska profilen for de svarande
1 de bdda undersokningarna riktade direkt till e-kunder hos ett konfektions- och
ett livsmedelsséljande foretag. Fordelningen bland de svarande jamfors med hur
fordelning ser ut i Sverige som helhet.

Antalet svarande for e-kunder hos livsmedelsforetaget &r 1248 och for e-kunder
hos konfektionsforetaget dr antalet 646 svarande.

Kvinnor ér klart 6verrepresenterade bland de svarande bade for livsmedels- och
konfektionskunder, se Figur 5-1. Med denna vildigt stora skillnad mot fordel-
ningen i befolkningen som helhet finns det anledning att tro att kvinnor ocksa ér
overrepresenterade bland dessa kunder.

Aven med avseende pa fordelning i dlderskategorier finns stora skillnader bland
de svarande bade for livsmedels- och konfektionskunder, se Figur 5-2. Medan de
yngre i aldrarna 15-22 &r dr néstan franvarande bland livsmedelskunderna ar él-
derskategorin 56-80 ar klart underrepresenterad bland bade livsmedels- och kon-
fektionskunderna och allra mest bland konfektionskunderna. Alderskategorin
23-35 ar ar kraftigt overrepresenterad bland konfektionskunderna medan alders-
kategorin 36-55 &r dr kraftigt overrepresenterad bland livsmedelskunderna.
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100% -~
90% -
80% -
70% -
60% -
50% -
40% -
30% -
20% -
10% -

0% -

= Kvinnor

m Man

e-kunder Livsmedel e-kunder Konfektion Sveriges befolkning

Figur 5-1 Fordelning pa kon for dels e-kunderna hos de tva e-foretagen inom livsmedel respektive kon-
fektion och dels for Sveriges befolkning som jamférelse.

100% -
90% -
80% -
70% -
60% -
50% -
40% -
30% -
20% -
10% -

0% -

m 56-80
m 36-55
m23-35
m15-22

e-kunder Livsmedel e-kunder Konfektion Sveriges befolkning

Figur 5-2 Foérdelning pa aldersgrupper for dels e-kunderna hos de tva e-féretagen inom livsmedel respek-
tive konfektion och dels for Sveriges befolkning som jamférelse.

Hur de svarande bland livsmedelskunderna fordelar sig pa olika regioner i landet
ar till stor del paverkat av var dessa butiker och mojligheter att utnyttja e-tjansten
med leverans dr lokaliserad. Och de som svarat ér i betydligt storre utstrackning
an befolkningsfordelningen i landet boende i en region “’storre stider”, se Figur
5-3. De svarande bland konfektionskunderna har en svag dverrepresentation fran
Stockholmsregionen respektive underrepresentation fran mindre titbefolkade
omréden.
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100%
90%
80%
70% m Gleshygd
60% Tatbygd
m Mellanbygd
0,
50% m Storre stader
40% ®m Malmdregionen
30% m Goteborgsregionen
m Stockholmsregionen
20%
10%
0%

e-kunder Livsmedel e-kunder Konfektion Sveriges befolkning

Figur 5-3 Fordelning pa H-regioner? for dels e-kunderna hos de tva e-féretagen inom livsmedel respektive
konfektion och dels for Sveriges befolkning som jamforelse.

5.2 Resvanor hos svarande e-handelskunder hos de tva
e-fOretagen

Resultaten presenteras som antal resor per person och dag uppdelat per drende
och grupperingar av typologier bland de svarande.

Antal resor bland livsmedelskunderna

De svarande bland de e-handlande livsmedelskunderna (Tabell 5-1) gor totalt sett
lika ménga resor som genomsnittet av befolkningen enligt svaren fran Sverige-
panelen (Tabell 4-1) trots att de alltsd, som redovisas i avsnitt 5.1, inte dr repre-
sentativa avseende varken kon, alder eller boenderegion jamfort med Sveriges
befolkning som helhet (och heller inte viktade).

I stora drag kan man se samma sorts monster av skillnader mellan olika grupper
bland de e-handlande livsmedelskunderna (Tabell 5-1) som for befolkningen 1
helhet (Tabell 4-1). Min gor till exempel firre resor per person och dag &n kvin-
nor och boende i Malmdregionen gor nagot fler resor dn boende i andra delar av
landet. Det enda som stér ut fran detta ar att personer i pensiondrshushall och i
aldersgruppen 56-80 ar som bland de e-handlande livsmedelskunderna gor be-
tydligt farre resor 4n motsvarande grupper for befolkningen som helhet.

24 H-regioner (dar H stér for Homogena med avseende pa befolkningsunderlaget) &r en gruppering av kom-
muner efter lokalt och regionalt befolkningsunderlag, langs skalan storstad — glesbygd. Lank till definition
och karta Over regionerna: http://www.scb.se/Grupp/Hitta statistik/Regional%?20statistik/Kartor/ Doku-
ment/H-region farg karta.pdf



http://www.scb.se/Grupp/Hitta_statistik/Regional%20statistik/Kartor/_Dokument/H-region_farg_karta.pdf
http://www.scb.se/Grupp/Hitta_statistik/Regional%20statistik/Kartor/_Dokument/H-region_farg_karta.pdf
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De e-handlande livsmedelskunderna gor emellertid fler bilresor och ddrmed

farre resor med andra fardsatt, Tabell 5-2. Man har samma beteende avseende
kedjeresande som befolkningen i sin helhet.

Tabell 5-1 Antal resor for e-handlande kunder hos ett féretag inom livsmedelsindustrin for olika typologier

i befolkningen.

Typology e-handlar...

Frekvent Regelbundet Sallan eller aldrig Alla
Alla 2,64 2,53 2,53 2,52
Kén
Kvinna 2,77 2,53 2,59 2,57
Man 2,34 2,56 2,32 2,44
Alder
15-22 2,00* 3,00* 4,50 3,50%
23-35 2,38 2,61 2,63 2,59
36-55 2,89 2,64 2,79 2,73
56-80 2,20 1,41 1,62 1,58
Familj
Familj med barn under 10 2,74 2,83 2,82 2,82
Familj med tonaring 2,56 2,18 2,90 2,56
Vuxen utan barn 2,44 2,23 2,27 2,26
En pensionar eller fler 2,60* 1,19 1,29 1,30
Bostadsomrdde
Centralt i huvudorten 3,06 2,56 2,62 2,63
| huvudortens ytteromraden 2,21 2,52 2,43 2,45
I mindre tatort i kommunen 2,93 2,47 2,55 2,49
Pa landsbygden 3,08 2,56 2,69 2,33
H-regioner
Stockholm (H1) 2,55 2,27 2,16 2,25
Storre stader (H3) 2,79 2,76 2,62 2,59
Mellanbygden (H4) 1,25% 2,88% 1,75% 2,10
Tatbygden (H5) 2,00* saknas saknas 2,00%*
Glesbygden (H6) saknas saknas 2,00 2,00*
Goteborg (H8) 2,73 2,40 2,38 2,46
Malmo (H9) 2,20 3,00 2,70 2,76

*) Dessa medelvirden dr baserade pa ett fatal svar (<10) och dr dérfor mycket

oséakra.
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Tabell 5-2 Antal resor per person och dag for e-handlande kunder hos ett féretag inom livsmedelsindu-
strin uppdelat pa fardsatt samt e-handels vana och frekvens

Arende Antal resor per person och dag...
med bil for de som e-hand- med annat fardsatt for de totalt alla fardsatt for de
lar... som e-handlar... som e-handlar...
0o [sT] oo
el © el © X ©
el = o = o =
- © © - © © - © ©
(] + (] + () =
ko) - = ko) - b o - B
- c < c - c Q c - c Q c
c > o) a2 c > ) b4 c > Ko} 4]
g £ £ & g 2 = 5 g £ £ &
[J] ) [J]
T ® = 5 S P = 5 S ¥ = 0§
I 2 3 (G} P o 3 (G} P o4 3 (G}
Arbete/skola/tjanstedrende 0,27 0,28 0,28 0,28 0,26 0,24 0,18 0,21 0,53 0,52 0,46 0,49
Inkép 0,28 0,23 0,28 0,26 0,07 0,07 0,06 0,06 0,40 0,32 0,39 0,35
Hamtning e-handlade varor 0,01 0,01 0,01 0,01 0,02 0,01 0,01 0,01 0,04 0,02 0,02 0,02
Fritid/servicesaktiviter 0,39 0,43 0,41 0,41 0,16 0,19 0,17 0,18 0,54 0,63 0,58 0,59
Annat 0,10 0,07 0,10 0,08 0,04 0,04 0,06 0,05 0,14 0,11 0,16 0,13
Hem till egna bostaden 0,60 0,60 0,61 0,60 0,38 0,33 0,31 0,32 0,99 0,94 0,93 0,93
Totalt 1,66 1,63 1,70 1,65 098 0,90 0,83 0,87 2,64 2,53 2,53 2,52

Antal resor bland konfektionskunderna

De svarande bland de e-handlande konfektionskunderna (Tabell 5-3) gor precis
som de svarande bland livsmedelskunderna totalt sett lika manga resor som ge-
nomsnittet av befolkningen enligt svaren fran Sverigepanelen (Tabell 4-1).

Precis som for de e-handlande kunderna hos livsmedelsforetaget ser man i stort
samma monster bland de e-handlande konfektionskunderna som genomsnittet av
befolkningen enligt svaren frdn Sverigepanelen. Avvikande fran detta ar att bland
de e-handlande konfektionskunderna verkar mian gora anméarkningsvart fa resor
per person och dag. Grupperna boende i pensiondrshushall och aldersgruppen
56-80 ar sticker ut med fler resor an genomsnittsbefolkningen i dessa grupper.
Maingden svar for dessa resultat dr ddremot liten och det gar inte att dra nagra
langtgaende slutsatser kring detta.

De e-handlande konfektionskunderna gor nagot férre resor med bil och ddrmed
nagot fler resor med andra fardsatt, Tabell 5-4, jamfort med befolkningen som
helhet (Tabell 4-2).
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Tabell 5-3 Antal resor for e-handlande kunder hos ett foretag i konfektionsbranschen for olika typologier
i befolkningen.

Typology e-handlar...

Frekvent Regelbundet Sallan eller aldrig Alla
Alla 2,55 2,61 2,40 2,52
Kén
Kvinna 2,54 2,72 2,48 2,62
Man 2,53 1,94 2,00 2,13
Alder
15-22 2,17 1,79 2,13 1,94
23-35 2,33 2,92 2,55 2,74
36-55 2,82 2,68 2,52 2,66
56-80 3,00* 2,26 1,90 2,26
Familj
Familj med barn under 10 2,86 2,73 2,59 2,71
Familj med tonaring 2,10 2,20 2,25 2,20
Vuxen utan barn 2,43 2,65 2,41 2,54
En pensionar eller fler 3,00* 2,43% 2,50%* 2,55
Bostadsomrdde
Centralt i huvudorten 2,52 2,66 2,35 2,56
| huvudortens ytteromraden 2,62 2,56 2,71 2,61
| mindre tatort i kommunen 2,29 2,47 1,90 2,39
Pa landsbygden 1,50%* 2,90 2,21 2,53
H-regioner
Stockholm (H1) 2,50 2,46 2,43 2,47
Storre stader (H3) 2,42 2,52 2,48 2,61
Mellanbygden (H4) 3,18 2,71 2,52 2,74
Titbygden (H5) 2,00* 2,42 1,86* 2,19
Glesbygden (H6) 3,00 3,05 2,80%* 3,00
Géteborg (H8) 2,47 2,50 2,40 2,47
Malmo (H9) 2,50* 3,29 2,53 2,90

*) Dessa medelvérden dr baserade pé ett fatal svar (<10) och &r darfor mycket
osdkra.

I gruppen som frekvent gor e-inkdp (alla varor inkluderade, se definition i avsnitt
2.4) bland konfektionskunderna tyder resultaten pa att man gor négot fler inkops-
resor med annat fardsétt &dn bil dn befolkningen som helhet. Man gor ocksa moj-
ligen ndgot farre arbets-/skol- och tjansteresor samt nagot fler fritidsresor dn ge-
nomsnittet. Detta dr dock inte statistiskt sdkerstéllt.

Man har samma beteende avseende kedjeresande som befolkningen i sin helhet.
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Tabell 5-4 Antal resor per person och dag for e-handlande kunder hos konfektionsforetaget uppdelat p&
fardsatt samt e-handels vana och frekvens

Arende Antal resor per person och dag...
med bil for de som e-hand- med annat fardsatt for de totalt alla fardsatt for de
lar... som e-handlar... som e-handlar...
0o [sT] oo
el © el © X ©
el = o = o =
- © © - © © - © ©
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° ] c 2 ] c 2 g c
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c > ] a2 c > ] b4 c =] 7] 4]
) o c 1 o o c 1 o ke c €
k7 [ o e k [ T e ke o < e
v ¥ = o s ¥ I o o ¥ = o
i [ %] (U] L [ v (U] L a4 n o
Arbete/skola/tjanstedrende 0,23 0,23 0,21 0,22 0,19 0,24 0,24 0,24 0,42 0,47 0,46 0,46
Inkép 0,23 0,26 0,24 0,24 0,18 0,11 0,11 0,12 0,45 0,39 0,37 0,39
Hamtning e-handlade varor 0,01 0,01 0,01 0,01 0,06 0,02 0,01 0,02 0,07 0,03 0,02 0,03
Fritid/servicesaktiviter 0,30 0,35 0,32 0,32 023 0,22 0,22 0,23 0,54 0,58 0,55 0,56
Annat 0,10 0,08 0,03 0,07 0,05 0,09 0,04 0,07 0,15 0,16 0,07 0,13
Hem till egna bostaden 0,50 0,55 0,52 0,52 0,41 0,43 0,42 0,42 0,92 0,99 0,95 0,94
Totalt 1,37 1,48 1,34 1,39 1,18 1,13 1,06 1,13 2,55 2,61 2,40 2,52

5.3 Sammanfattande resultat for de riktade enkaterna

Bland de svarande i dessa tva till e-handlande kunder riktade undersdkningar &r
kvinnor klart overrepresenterade bade for livsmedels- och konfektionskunder
jamfort med fordelningen i Sveriges befolkning. Aven om det inte gir att kon-
trollera finns det — med denna mycket stora skillnad — anledning att tro att kvin-
nor ocksa ar overrepresenterade bland dessa kunder. Vidare dr de yngre i dldrarna
15-22 ér néstan franvarande bland livsmedelskunderna medan alderskategorin
56-80 ar ar klart underrepresenterad bland bade livsmedels- och konfektionskun-
derna och allra mest bland konfektionskunderna. Alderskategorin 23-35 &r #r
kraftigt Overrepresenterad bland konfektionskunderna medan &lderskategorin
36-55 ér ar kraftigt 6verrepresenterad bland livsmedelskunderna.

Trots dessa ovan beskrivna skillnader for de svarande bland kunderna i savil
livsmedels- som konfektionsbranschens foretag ser man i stora drag samma sorts
monster av skillnader mellan olika grupper bland dessa e-handlande kunder som
for befolkningen i helhet. De som frekvent e-handlar gor fler resor men reser
kortare per dag dn de som mer sillan e-handlar. De frekventa e-handlande livs-
medelskunderna gor dock négot fler bilresor &n vad dr fallet for motsvarande
grupp i Sverigepanelen.
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6. Koldioxidutslapp for personer med olika vana
av e-handel

For att kunna studera den totala energibesparingspotentialen med hénsyn tagen
bade till antal resor, reslangd samt fairdmedel anvinds CO2-utsldapp som en indi-
kator. Emissionsfaktorerna dr vil etablerade och dr berdknade for alla transport-
sétt och transportmedel som behdvs for en bedomning av potentialer i olika sce-
narier.

6.1 Berakning av koldioxidutslapp

For att berdkna CO2-utslépp fran transporter per person per dag, anviander vi de
svenska emissionsfaktorerna for bilresor och offentliga resor transporter, och an-
tar att promenader och cykling ar utslappsfri.

Emissionsfaktorn for bilar &r 144 g/km per person med antagandet om en beldgg-
ningsgrad pa 1,2 for varje resa 2. Eftersom firdmedlet kollektivtrafik inte ér upp-
delat i olika former av kollektivtrafik &r utsldppsfaktorn for "kollektivtrafik" be-
rdknat som ett vdgt genomsnitt av emissionsfaktorer for olika allmidnna
transportmedel, baserat pa andelen olika kollektiva firdmedel under 2011 enligt
den svenska nationella resvaneundersokningen. Detta ger en emissionsfaktor pa
33 g/km per person for en kollektivtrafikresa®. CO2-utsldppen per person per
dag berdknas sedan for samtliga respondenter i undersokningen.

6.2 CO2-utslapp for olika e-handelsvanor

De genomsnittliga CO2-utsldppen frén transporter per person per dag skiljer mel-
lan olika grupper, se Tabell 4-1, t ex beroende pad kon och alder. I de flesta fall
finns det dock inga statistiskt sékerstillda skillnader inom grupperna med avse-
ende pd de som e-handlar frekvent, regelbundet respektive sillan/aldrig. Det kan
vara forvanande, eftersom regelbundna e-handlare anvinder mer héllbara trans-
portmedel, men de gor ocksa fler resor per dag i genomsnitt. De enda statistiskt
sakerstdllda skillnaderna finns bland:

2 Trafikverket (2009). Bilaga 6:1 Emissionsfaktorer, bransleforbrukning och trafikarbete

2 Emissionsfaktorerna for buss, tdg och sparvag/tunnelbana ar 0.002 g/km, 62.1 g/km och 0.002 g/km per
person (NTM).
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m  Kvinnor dér kvinnor som e-handlar regelbundet har ldgre emissioner av
CO» vid sina resor dn de kvinnor som e-handlar séllan eller aldrig.

m  Aldersgruppen 23-35 4r diir de som e-handlar frekvent har ligre CO»
emissioner vid sina resor dn de som e-handlar regelbundet eller sil-
lan/aldrig.

m  Boende pa glesbygd (H-region 6) ddr skillnaderna finns mellan alla de
tre olika grupperna som e-handlar olika ofta. Har bygger berdkningarna
dock pa sa litet underlag (bara 6 st personer i ena gruppen) att inga djup-
gaende slutsatser bor dras av detta resultat.

m  For drendet fritidsresor har de som e-handlar frekvent lagre CO»-
emissioner dn de Ovriga tva grupperna.

m  For drendet “annat” har de som e-handlar regelbundet l4gre emissioner
av CO; for sina resor dn de som handlar séllan/aldrig.

Tabell 6-1 CO2 i gram for resor per person och dag for befolkningsgrupper med olika vana av e-handel
for olika typologier i befolkningen.

Typology e-handlar...

Frekvent Regelbundet Sallan eller aldrig Alla
Alla 4726 4944 5844 5457
Kén
Kvinna 3143 3055 4985 4256
Man 5909 6683 6759 6644
Alder
15-22 3923 2771 3181 3083
23-35 1997 4646 4674 4412
36-55 5326 6250 7108 6649
56-80 7389 4728 6206 5886
Familj
Familj med barn under 10 5046 5431 6639 6025
Familj med tonaring 4644 5261 6267 5798
Vuxen utan barn 4208 4430 5719 5163
En pensionar eller fler 6914 5277 5316 5383
Bostadsomrade
Centralt i huvudorten 3767 4746 5213 4898
| huvudortens ytteromraden 4756 3935 5087 4679
I mindre tatort i kommunen 5255 6185 6324 6221
Pa landsbygden 10497%* 7437 8970 8542
H-regioner
Stockholm (H1) 3011 3346 3788 3537
Storre stader (H3) 5300 5534 6262 5939
Mellanbygden (H4) 10708* 7457 8069 7992
Tatbygden (H5) 3330 7256 6036 6401
Glesbygden (H6) 781%* 3112 11308 8232
Goteborg (H8) 5190 3726 2989 3468
Malmo (H9) 1386 2338 4902 3975

*Notera att det ar mycket fa svar i dessa tre grupper endast 6-33 st och vardena da mycket osakra
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Tabell 6-2 CO2 i gram for resor per person och dag uppdelat pd e-handelsvana och frekvens samt pa
olika arenden.

e-handlar......
Arende Frekvent Regelbundet Sallan eller aldrig  Genomsnitt alla
Arbete/skola/tjanstedrende 1028 1038 1108 1078
Inkop livsmedel 116 147 220 187
Ovriga inkop 191 196 348 285
Hamtning e-handlade varor 77 16 10 17
Fritid/servicesaktiviter 434 1031 1074 1010
Annat 752 206 510 426
Hem till egna bostaden 2125 2313 2578 2454
Totalt 4726 4944 5844 5457

6.3 CO2-utslapp for olika individkaraktaristika

Den viktigaste faktorn bakom CO2-utslédppen ér inte huruvida nagon handlar via
nitet eller inte, men om de har korkort och enkel tillgéng till bil, se. Figur 6-1
och Figur 6-2. Det finns ocksa andra faktorer som paverkar CO2-utsldppen som
till exempel, kon, aldersgrupp och var manniskor bor (se Figur 6-3 till Figur 6-5).
Dessa faktorer visar alla betydande skillnader i CO2-utslapp per person och dag,
medan resultatet med avseende pd med vilken frekvens man e-handlar inte visar
pd ndgra avgorande skillnader 1 CO»-utsldpp. Resultaten visar ocksa pa att bo-
ende i storstadsregionerna har ldgre emissioner av CO; vid sina resor én boende
1 mer glesbefolkade omrdden, se Figur 6-6. Nér det géller familjetyp tyder resul-
taten pa att de som bor i familjer med barn har ndgot hdgre emissioner av CO>
vid sina resor men skillnaderna &r inte statistiskt sdkerstéllda, se Figur 6-7. Min
i aldern 36-55 ar med korkort, alltid tillgang till bil och som lever pa landet dr de
som har hogst emissioner av CO; for sina resor. P4 motsvarande sétt har unga
kvinnor i aldern 15-25 ar utan korkort och utan tillgang till bil och som bor 1
huvudorten i storre stader i genomsnitt ldgre emissioner av CO; vid sina resor dn
andra.
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Figur 6-1 CO2-utslapp fran transporter i gram per person per dag beroende pad om respondenten har
korkort eller inte. Det smala svarta strecket visar konfidensintervallet pa 95-procentsnivan.
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Figur 6-2  CO2-utslapp fran transporter i gram per person per dag beroende hur tillganglig en bil &r. Det
smala svarta strecket visar konfidensintervallet pa 95-procentsnivan.



31

Trivector Traffic

8000

7000

6000 -

5000 -

4000 -

3000 -

2000 -

1000 -

Man Kvinna

Figur 6-3 CO2-utslapp fran transporter i gram per person per dag baserat pa kon. Det smala svarta
strecket visar konfidensintervallet pd 95-procentsnivan.
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Figur 6-4 CO2-utslapp fran transporter i gram per person per dag baserat pa aldersgrupper. Det smala
svarta strecket visar konfidensintervallet pa 95-procentsnivan.
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Figur 6-5 CO2-utslapp fran transporter i gram per person per dag baserat pa var respondenten bor.
Det smala svarta strecket visar konfidensintervallet pa 95-procentsnivan.
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Figur 6-6  CO2-utslapp fran transporter i gram per person per dag baserat pa H-region. Det smala svarta
strecket visar konfidensintervallet pa 95-procentsnivan.
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Figur 6-7 CO2-utslapp fran transporter i gram per person per dag baserat pa familjetyp. Det smala
svarta strecket visar konfidensintervallet p& 95-procentsnivan.

6.4 Sammanfattande resultat for konsekvenser av olika
vana av e-handel

Analyserna visar att de som e-handlar inte visar nigra stora skillnader i resandet
jamfort med de som inte handlar via internet. Frekventa e-handelskunder gor to-
talt fler resor per dag (sammanlagt for alla typer av drenden). For enbart inkops-
resor dr antalet med annat firdmedel &n bil nagot fler och skillnaden mellan de
tre grupperna med avseende pa e-handelsfrekvens ar signifikant sa till vida att de
som frekvent e-handlar har fler resor med andra firdmedel &n bil &én de bada
andra grupperna. Ett resultat som &r intressant for handeln som ibland ser e-han-
deln som ett hot mot att f4 kunderna till sina fysiska butiker.

Att e-handelsfrekvensen inte signifikant paverkar antalet inkopsresor samtidigt
som det totala antalet resor per dag ar storre for vana och frekventa e-handels-
kunder visar att resandet inte instrumentellt kan delas upp i enskilda drenden utan
ir kedjor av resor och omstindigheter som flitas in i varandra®’. Att minska re-
sandet for ett drende behdver inte betyda att man pa totalen kan realisera dessa
vinster.

Frekventa e-handelskunder anvéinder bilen mer séllan och gar, cyklar och tar kol-
lektivtrafiken oftare dn de som inte e-handlar. Samtidigt reser de som frekvent e-
handlar kortare total strdcka per dag med bil.

De fler resorna men farre kilometer med bil per dag gor att koldioxidutslappen
tycks vara liagre for gruppen som frekvent e-handlar. De flesta skillnader som

27 Langtgaende analyser av detta gjordes av nagra av forfattarna till foreliggande rapport redan 1994, se Ljung-
berg et al. (1995)
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visas 1 Tabell 6-1 &dr dock inte statistiskt signifikanta. De enda statistiskt sdker-
stdllda skillnaderna finns bland:

m  Kvinnor dir kvinnor som e-handlar regelbundet har lagre emissioner av
CO» vid sina resor dn de kvinnor som e-handlar séllan eller aldrig.

m  Aldersgruppen 23-35 4r diir de som e-handlar frekvent har ligre CO»
emissioner vid sina resor dn de som e-handlar regelbundet eller sil-
lan/aldrig.

m  Boende pé glesbygd (H-region 6) dér skillnaderna finns mellan alla de
tre olika grupperna som e-handlar olika ofta. Hér bygger berdkningarna
dock pa sa litet underlag (bara 6 st personer i ena gruppen) att inga djup-
gaende slutsatser bor dras av detta resultat.

m  For drendet fritidsresor har de som e-handlar frekvent lagre CO»-
emissioner dn de Ovriga tvd grupperna.

m  For drendet “annat” har de som e-handlar regelbundet lidgre emissioner
av CO for sina resor dn de som handlar sillan/aldrig.

Framforallt hittar man bland frekventa e-handelskunder fler utan korkort och till-
géngen till bil 1 gruppen &r ocksa lag. Vilket skulle kunna innebéra e-handel kan
fungera som stdd for en omstéllning till en mindre bilberoende livsstil vilket 1 sin
tur skulle kunna leda till en livsstil i riktning mot en mer hallbar utveckling.
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7. Potentialer for olika utvecklingsscenarier

Resultaten som presenterats hittills i rapporten tyder pa att effekterna av e-handel
om de lamnas ostyrda som idag inte &r s stora som de rent teoretiskt skulle kunna
vara. Fragan ar vad som hinder i takt med att e-handeln 6kar och blir en vana for
en okande andel av befolkningen. Och vad det skulle innebédra om sétten att le-
verera varor vid e-handel skulle forédndras jamfort med dagens.

I detta kapitel gor vi en skattning av vad en 6kad anvindning av e-handel fram
till 2030 respektive 2050 skulle kunna innebéra for potentialen for energibespa-
ringar och andra hallbarhetsaspekter med avseende pa fordndringar i person- och
godstransporter. Vi skattar 4ven effekterna av fyra olika varianter av leverans av
e-kopta varor.

Vi baserar antagandena om foréndrat persontransportarbete och trafikarbete pa
skillnader i véart material mellan den del av befolkningen som idag inte alls e-
handlar respektive de som frekvent e-handlar. Hinsyn har ddrmed inte tagits for
att preferenser i relation till resbeteende kommer att foréndras till 2030 respek-
tive 2050, nagot som vi kan vara ganska sdkra pa kommer att ske i verkligheten.
Pa vilket sdtt ar ddremot ytterst osékert.

Skattningarna av hur godstransportarbetet fordndras baseras pa de minskningar i
fordonskilometer som rapporteras av WSP et al.?®® dir de med hjilp av modell-
korningar av olika scenarios for Goteborgsregionen skattar effektiviseringsvins-
ter for hemkorda livsmedel jamfort med fordonskilometer vid traditionella inkdp
1 butik.

7.1 Fyra framtidsscenarier samt referensscenariot

Fyra framtidsscenarier

Vi har anvént fyra olika scenarier med avseende pé leveransalternativ med skattat
trafikarbete respektive koldioxidutslédpp for de tre tidshorisonterna 2012/idag,
2030 respektive 2050.

For godstransporterna har vi satt systemavgransningen for dessa skattningar sa
att alla transporter fran lager/grossist till butik/kund inkluderas. Detta ar totalt
sett en mindre andel av alla godstransporter for varudistribution d&ven om det for
vissa varor, t ex brod, ofta sammanfaller med produktionsplats och dédrmed in-
kluderar alla transporter for den fardiga produkten. Fér manga andra varor (och
ravaror for att kunna producera varan som kops) finns langa transporter, bade
inom landet och internationellt, till lager/grossist vilka alltsa inte dr inkluderade
1 vér analys.

28 WSP, HGU, Miljobyran Ecoplan AB (2012)
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Figur 7-1 Schematisk illustration av de delar i transportkedjan som inkluderas i skattningarna.

Samtliga scenarier borjar alltsa vid lagret/grossisten och slutar hos konsumenten,
men vigen didremellan skiljer sig ndgot 4t mellan de olika scenarierna:

m  Scenario A Hemleverans: lager/grossist — butik — hemleverans

m  Scenario B Butik: lager/grossist — butik — kund hdmtar

m  Scenario C Hemnira hubb: lager/grossist — hemnéra hubb — kund hdm-
tar

m  Scenario D Plocklager: lager/grossist — plocklager — kund hamtar

I scenario A transporteras varor kopta via internet helt som godstransporter hela
vagen fran lager till kund. I de tre 6vriga scenarierna himtar kunden de e-hand-
lade varorna vid olika utlimningsstéllen som i mangt kan jimforas med olika
typer av butiksldgen som finns idag.

Alla fyra scenarierna grundar sig pa antagandet att samhéllsstrukturen inte dndras
patagligt till horisontaren 2030 och 2050. Fardmedelsfordelningen for olika typer
av drenden och olika resldngder antas vara den samma som dagens fordelning.

Referensscenariot ar baserat pa att e-handeln sker som idag

Med dagens trender och prognoser for framtiden kommer e-handeln med all san-
nolikhet att 6ka i framtiden. For att kunna jamfora vad en framtida utdkad e-
handel kan spela for roll pa transportarbete och koldioxidutslapp anvinder vi re-
ferensscenariot som for horisontaren 2030 och 2050 inkluderar Trafikverkets
prognoser om utvecklingen och inforandet av effektivare fordon och drivmedel
som 1 sig kommer att ge minskad energianvindning och CO2-utslépp.

Effekterna av effektivare fordon och bréansleutveckling

Under prognostiden forvintas tekniska forbattringar och effektiviseringar leda
till att CO2-utsldappen per fordonskilometer minskar. Detta paverkar effekterna
pa CO2-utslidppen patagligt. Om man vill isolera effekten av ett 6kat e-handlande
fran effekten av effektivare fordon bor man dérfor studera kilometereffekterna
vilka redovisas tillsammans med koldioxidutslédppen. Eftersom véra skattningar
grundar sig pd antagandet att samhéllsstrukturen inte dndras patagligt till 2030
och 2050 vintas fairdmedelsfordelningen for olika typer av drenden och olika
resldngder inte dndras. Fordndringarna i korda kilometer per olika fardsétt blir
dérmed direkt proportionell mot CO2-utslédppen om inte forbéttringar inom for-
donstekniken sker. For persontransporterna antas dock fardmedelsfordelningen
for himtning av e-handlade varor i olika scenarios pa sé sitt att de foljer skillna-
der i fairdmedelsfordelning for olika resldngder s& som dessa fairdmedelsfordel-
ningar ser ut idag. Det betyder att kortare avstand ger ldgre bilanderar och tvért
om. De totalt korda kilometrarna ar dédrmed inte direkt proportionerliga mot de
totala koldioxidutslédppen.

I rapporten redovisas bade fordndringar i kilometer och i CO2-utsldpp for de
olika scenarierna och de olika horisontaren 2030 och 2050 samt for nuldget
(2012).
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7.2 Uppskattad e-handelsutveckling till 2030 och 2050

Basen for skattningarna av effekter pa koldioxidutsldpp for de olika scenarierna
ar bedomningar for hur utvecklingen av hur stor andel av befolkningen som antas
vara vana och frekventa anviandare av internet for inkop ar 2030 respektive 2050.

For dessa skattningar har vi haft méjligheten att anvdnda HUIs bedomningar och
antaganden om e-handelns omfattning fram till 2022%° och detta material utgér
tillsammans med de uppfoljningar av e-handelns utveckling som HUI regelbun-
det redovisar i form av e-handelsbarometern®, basen for vara scenarios.

Hur férdandras antalet e-kunder till ar 2030 och 2050?

Indelningen av befolkningen utgér, precis som data for persontransportarbetet,
fran de av HUI anvénda kategorierna av olika frekvens av e-inkop enligt fol-
jande:

m  Frekvent: 1 gdng/vecka eller oftare
m  Regelbundet: 1 ging/ménad
m  Sillan eller aldrig: Mer sillan

For att kunna skatta andel av befolkningen i olika kundgrupper 2030 respektive
2050 utgér vi fran fordelningen av befolkningen i de olika kundgrupperna samt
handelns totala omsattning enligt HUI*. Med antaganden om genomsnittligt antal
kop per individ i respektive grupp (52, 12 resp. 1 per ar) och att véirdet av ett
genomsnittligt kop i1 de olika grupperna ér lika stort, berdknas omsédttningen for
respektive grupp baserat pa total omséttning for aren 2009, 2010 och 2012, se
Tabell 7-1.

Tabell 7-1 Berékningsunderlag for skattning av omséttningen i olika e-handelsgrupper, 2009, 2010 och

2012

E-handelsgrup- Antal kép per ar Andel kunder Omsattning (miljarder kr/ar)

per
2009 2010 2012 2009 2010 2012
Frekvent 52 3% 4% 10 % 25 % 28 % 52 %
Regelbundet 12 33% 39 % 35% 64 % 64 % 42 %
Séllan eller aldrig 1 64 % 57 % 55 % 10 % 8 % 6 %
Totalt 22% 25% 30%

For att skatta e-handelns omséttning dr 2030 och 2050 gjorde vi en linjér extra-
polering av dagens omséttning och prognoser av e-handelns omséttning for 2017
och 2022 enligt de tvd scenarier HUI anvinder (forsiktig/offensiv)®, se Tabell
7-2.

2 GS1 Sweden och HUI Research (2013). Scenarion for e-handelns framtida tillvaxt, Ej publicerad &n
30 Dessa finns att ladda ner fran www.hui.se

31 Handels utredningsinstitut (HUI) (2012)

32 Handels utredningsinstitut (HUI) (2012)

33 Handels utredningsinstitut (HUI) (2012)

34 Handels utredningsinstitut (HUI) (2012)

35 GS1 Sweden och HUI Research (2013).


http://www.hui.se/
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Vi gor tva olika skattningar for vardera 2030 och 2050 som vi kallas min respek-
tive max, se Tabell 7-2

Tabell 7-2 Berékningsunderlag for skattning av e-handelns omséttning &r 2030 och ar 2050 baserat pa
oomsiéttning i e-handeln (miljarder kr/ar)

2012 2017 2022 2030 2050
Utgangslage® 30
Forsiktig prognos®’ 55 90
Offensiv prognos®® 86 223
Bed6mning miniminiva 125 230
Bed6mning maximiniva 320 615

For att fordela den totala omséttningen pé respektive e-handelskundgrupp gjor-
des en linjir extrapolering av omséttningen for grupperna som e-handlar fre-
kvent, regelbundet respektive séllan/aldrig for aren 2009, 2010 och 2012, se Fi-
gur 7-2.

Omsattning per kategori
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Figur 7-2 Linjar extrapolation av omséttningen i e-handelsgrupperna 1 ggr/v och sallan

Det kan konstateras att gruppen som e-handlar séllan antagligen ar forsvinnande
liten &r 2030 och 2050. Ar 2030 har gruppen som e-handlar frekvent (1
ggr/vecka) en berédknad omsittning pa 75 miljarder kr och ar 2050 pa 145 miljar-
der kr. Detta motsvarar ar 2030 mellan 23 % och 60 % av omséttningen och for
ar 2050 mellan 24 % och 63 % av omséttningen enligt skattningen av den totala
omséttningen i Tabell 7-2. Baserat pa antalet kop per person i de olika grupperna
(se Tabell 7-1) och att vardet av ett genomsnittligt kop i de olika grupperna &r
lika stort skattas gruppernas storlek for ar 2030 och 2050, se Tabell 7-3.

Tabell 7-3 Skattning av andelen av omséttningen som e-handelsgruppen frekvent (1 ggr/v) star for samt
hur manga e-kunder det motsvarar.

36 GS1 Sweden och HUI Research (2013).
37 GS1 Sweden och HUI Research (2013).
38 GS1 Sweden och HUI Research (2013).
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2030 2050

min max Skatt- min max Skatt-
ning ning

A_ndel av e-handelns omsétt-
ning
lgariv 23 % 60 % 24 % 63 %
Andel e-kunder
lgariv 21% 100 % 60 % 59 % 100 % 80 %

lggrim 79% 0%  40%  41% 0% 20 %

séllan 0% 0% 0% 0% 0% 0%

Utveckling av e-handelns godstransporter till 2030 och 2050

For att skatta hur e-handelns godstransporter utvecklas till 2030 och 2050 anvén-
des en uppskattning av hur stor andel av den totala omséttningen som sker via e-
handel. Enligt HUI*® omsatte e-handeln &r 2012 5,4 % av detaljhandelns totala
omséttning. 2017 och 2022 dr detta enligt deras bedomning ca 10 % respektive
20 %%, Skattningen for 2030 och 2050 gjordes genom extrapolering av denna
data, se Figur 7-3. En linjédr extrapolering ger att en mycket hog andel av omsétt-
ningen kommer fran e-handel. En logaritmisk extrapolation &r & andra sidan
kanske i forsiktigaste laget och vi valde darfor en skattning som &r ett genomsnitt
av de tva.

E-handelns andel av den totala omséttningen i detaljhandeln bedéms ar 2030 vara
ca 25 % och ar 2050 ca 42 %.

Godstransporternas trafikarbete attribuerat till e-handel antas fordndras pa
samma sitt som omséttningen, dvs. en 6kning med 20 % till 2030 och en 6kning
till 2050 med 37 %.

Andel av omséttningen som sker genom e-handel
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Figur 7-3 Linjar och logaritmisk extrapolation av andelen av detaljhandelns omséttning som sker genom
e-handel

39 pata fran Handels utredningsinstitut www.hui.se
40 GS1 Sweden och HUI Research (2013).
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Emissionsfaktorer fér 2030 respektive 2050

Vilka emissionsfaktorer som bor anvdndas vid den typ av scenarioskattningar
som vi gor i denna rapport dr inte helt sjilvklart. Vi har valt att anvinda emiss-
ionsfaktorer framtagna av Trafikverket*!, se Tabell 7-4. Dessa faktorer inkluderar
en beddmning av utvecklingen pa fordonssidan utan ndgon drastisk fordndring
av regelverk, inforande av styrmedel eller stora tekniksprang. Trafikverkets
emissionsfaktorer stricker sig 6ver 2030 men inte 2050 varfor vi anvént linjér
extrapolering av utvecklingen mellan 2011 och 2030 for att fa fram emissions-
faktorer for 2050.

Tabell 7-4 Berakningsunderlag avseende emissionsfaktorer

2011 2030 Forand- 2050
ring 2011-
2030
kg CO2/km kg kg CO2/km
CO2/km
Personbil 0,17 0,11 -35% 0,07
Stadsbuss* 0,08 0,07 -15% 0,06
Latt lastbil 0,19 0,16 -16 % 0,13

*Antagande: beldggningsgrad 30 %, 40 platser

7.3 Berakningsunderlag och antaganden

De underlag och antaganden som anvénts for skattningarna redovisas i detta av-
snitt separat for person- respektive godstransporter separat for vart av de fyra
framtidsscenarierna.

Skattningar av persontransporter

Gemensamt for alla scenariers skattningar av persontransporter dr att de bygger
pa de resldngder for de olika grupperna av e-handelsvana som redovisas i avsnitt
4.2. Berdkningar dr gjorda for alla d&renden men berdkningsgangen ar uppdelad
pa foljande drendetyper; himta e-handlade varor, inkop av livsmedel, ink&p av
ovriga varor samt for vriga drenden.

Scenario A — Hemleverans av varor fran butik

Detta scenario bygger pé att varor inkOpta via internet enbart transporteras som
godstransporter. Vid hemleverans av e-handelsvaror sker ddrmed inga person-
transporter for de e-handlade varorna.

Alla inkdp sker dock inte 1 ndgot av horisontaren enbart via e-handel vilket inne-
bér att vissa traditionella transporter och beteenden for inkdpsresor kvarstar och
inkluderas.

41 Trafikverket (2009), bilaga 6
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Scenario B — E-handlade varor hdmtas i butik

I scenario B himtas varor inkdpta via internet av kunden i “’vanliga” butiker och
orsakar ddrmed persontransporter dven for e-handlade varor till skillnad fran sce-
nario A.

Alla inkop sker dock inte i nagot av horisontaren enbart via e-handel vilket inne-
bér att vissa traditionella transporter och beteenden for inkdpsresor kvarstar och
inkluderas.

Scenario C — E-handlade varor hdmtas av kund fran hemnéra hubb

I scenario C hdmtas varor inkOpta via internet av kunden pa utlimningsstillen
beldgna ndra kundens hem (hemnéra hubb) och orsakar dirmed persontranspor-
ter &ven for e-handlade varor i likhet med scenario B och till skillnad frén scena-
rio A. Dock ér dessa resor kortare och sker till storre del medels cykel och géng
an motsvarande transporter for att hdmta varor i scenario B. Nér e-handelsvaror
himtas fran hemnéra hubb sker personresor alltsa till/fran den hemnéra hubben
med samma fardmedelsfordelning som for motsvarande resor idag.

Scenario D — E-handlade varor hdmtas av kund fran plocklager

I scenario D hdamtas varor inkdpta via internet av kunden i1 plocklager beldgna
lite langre fran kundens hem jamfort med “vanliga” butiker och orsakar ddrmed
persontransporter dven for e-handlade varor i likhet med scenario B och C och
till skillnad fran scenario A. Nir e-handelsvaror hdmtas frén ett plocklager sker
alltsd personresor till/frdn det lagret med samma firdmedelsfordelning som for
motsvarande resor idag vilket innebér en storre andel bilresor dn for 6vriga sce-
narios.

Skattning av godstransporter

Scenario A — Hemleverans fran butik

Vid hemleverans fran butik sker godstransporter dels fran lager/grossist till butik
och dels fran butik till hem till konsument.

Trafikarbete och CO2-utslépp for godstransporter fran lager/grossist till butik har
skattats med hjilp av parametrarna i Tabell 7-5.

Tabell 7-5 Berékningsunderlag for skattning av godstrafik vid e-handel, scenario A — lager/grossist till
butik

Skattade parametrar Kalla

Trafikarbete med lasthil i Sv. 2418 miljoner km/ar Trafikanalys, (2011)*2

Andel trafikarbete, detaljhandel 13 % Olson (2012)*

Varav livsmedel 50 % Olson (2012)

E-handelns andel av trafikarbe- 5,4 % Baserat pa andel av omséttningen
tet frdn HUI/SCB

Emissionsfaktorer CO2, latta 0,19 kg/km Trafikverket (2009)*

lastbilar

42 Trafikanalys (2012)
43 Qlsson (2012)
44 Trafikverket (2009)
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For trafikarbete och CO2-utsldpp for leveransen frén butik till kundens hem har
skattningar gjorts baserat pa den minskning 1 fordonskilometer som rapporteras
1 WSP et al. (2012) %, ndr 5 % av Goteborgsinvinare far livsmedel hemkorda
jamfort med antal fordonskilometer vid traditionella inkop 1 butik, se Tabell 7-6.

Tabell 7-6 Berakningsunderlag for skattning av godstrafik vid e-handel, scenario A — hemleverans

Skattade parametrar

Forandring av trafikarbete vid hemleve- -40 % WSP et al. (2012)*
rans jamfort med traditionell handel

Persontrafikarbete vid traditionell handel 8 800 ton CO2/ar Berékningar av persontransporter
fran scenario A (som B)

Scenario B — E-handlade varor hdmtas av kund i butik

Vid e-handel dér varorna hamtas i butik sker godstransporter fran lager/grossist
till butik. Trafikarbetet (och CO2-utsldppet) for detta 4r samma som i scenario A.

Scenario C — E-handlade varor hdmtas av kund fran hemnéra hubb

Nir e-handelsvaror himtas frdn en hemnéra hubb, sker godsleveranser fran lager
lager/grossist till den hemnéra hubben.

Den totala korstriackan for godsleveranserna till de hemnéra hubbarna baseras pa
forhédllandet mellan 6kningen av antalet leveranspunkter och dkningen av den
totala korstrickan som redovisas i rapporten fran WSP et al.*’, samt antagande
om hur ménga fler leveranspunkter for e-handel vid hemnéra hubbar som skulle
finnas i jamforelse med e-handelsleverans till butiker, se Tabell 7-7.

Tabell 7-7 Berékningsunderlag for skattning av godstrafik vid e-handel, scenario C — lager/grossist till
hemnéra hub

Skattade parametrar Kalla

Effekt av fler leveranspunkter

Forandring av antal leveranspunkter ~ + 600 % WSP et al. (2012)
Forandring av total korstracka + 200 % WSP et al. (2012)
Antal leveranspunkter vid hemnara 3 * LeV(guik) Uppskattning

hubb jamfért med butik

Antagen 6kning av transportstracka 150 % * Strackaguiy Analogt mot samband fran WSP
vid hemnéra hubb jamfoért med butik et al (2012)

Scenario D — E-handel hdmtas av kund fran plocklager

E-handelsvaror transporteras fran lager/grossist till plocklager dir varorna ham-
tas av kunden.

45 WSP, HGU, Miljobyran Ecoplan AB (2012)
46 WSP, HGU, Miljobyran Ecoplan AB (2012)
47 WSP, HGU, Miljobyran Ecoplan AB (2012)
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Pé samma sitt som for scenario C skattas den totala korstrackan for godstrans-
porten mellan lager/grossist och plocklager med utgangspunkt i forhallandet mel-
lan 6kning av leveranspunkter och 6kning av total korstracka enligt rapporten
fran WSP et al.(2012). Antaganden visas i Tabell 7-8.

Tabell 7-8 Berékningsunderlag for skattning av godstrafik vid e-handel, scenario A — lager/grossist till
plocklager

Skattade parametrar Kalla

Effekt av fler leveranspunkter

Forandring av antal leveranspunkter + 600 % WSP et al. (2012)
Forandring av total kérstracka + 200 % WSP et al. (2012)
Antal leveranspunkter vid plocklager jamfort 0,3 * Levguik

med butik

Antagen 6kning av transportstracka vid 15 % * Strackaui)

plocklager jamfort med butik

7.4 Resultat olika scenarios

I detta avsnitt redovisas resultaten for de fyra framtidsscenarierna samt referens-
scenariot med resultaten uppdelade pa de tre drendegrupperna e-handel, tradit-
ionell handel i butik samt dvriga drenden. I avsnittet redovisas saledes resultaten
for varje scenario var for sig medan jadmforelser mellan de olika scenariona pre-
senteras ldngre fram i kapitel 8.

I tabellerna redovisas bade fordndringar avseende koldioxid och transportarbete.
Koldioxidskattningarna inkluderar Trafikverkets* prognosticerade forindringar
av koldioxidemissionsfaktorerna.

48 Trafikverket (2009), bilaga 6
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Scenario A: E-handel via butik med hemleverans

I scenario A sker e-handeln genom att gods fraktas fran lager/grossist till butik
och dirifran via hemleveranser till kundens hem. I detta fall sker alltsd all e-
handelstransport som godstransporter.

Den okade e-handeln gor att godstransporterna for dessa transporter okar fran
idag (2012) till 2030 och 2050. Effektivare fordon ger innebar dock att CO2-
utslédppen inte paverkas lika mycket av e-handeln, se Tabell 7-9.

Utsldppen fran personresorna minskar pa grund av att andelen av befolkningen
som frekvent e-handlar okar, och att gruppen som frekvent e-handlar har nagot
lagre utsldpp av koldioxid (avsnitt 6.2).

Den traditionella handeln minskar nér e-handeln tar storre marknadsandelar och
detta géller bade gods- och persontransporterna. Totalt sker en minskning av per-
son-/fordonskilometrarna. De ldgre emissionsfaktorerna for 2030 och 2050 spir
pa detta ytterligare och CO2-utsldppen minskar med ca 41 % respektive 52 %,
se Tabell 7-9.

Persontransportarbetet for ovriga drenden, dvs. utdver inkdp minskar med ca 7
% till 2030, men avstannar mellan 2030 och 2050 eftersom 6kningen av den
grupp som e-handlar frekvent avtar. CO2-utslédppen fortsitter minska dven till
2050, se Tabell 7-9.

Scenario A dr det dir godstransporterna 6kar mest samtidigt som persontranspor-
terna minskar mest.

Tabell 7-9 Skattade korstrackor och CO2-utslapp, 2012, ar 2030 och ar 2050 for scenario A — hemleve-
rans via butik.

Idag (2012) 2030 2050
Km CO2 km CO2 km CO2
(1000-tal s (1000-tal  (2012- s (2012- | (10004al  (2012- X (2012-
km/Ar) {tmmen) km/4r) 2030) () 2030) km/Ar) 2050) logtn) 2050)
_ Gods 167973 41153 498268  197% 99654  142% 652828 289% 106584  159%
[}
he]
§  Person 0 0 0 0% 0 0% 0 0% 0 0%
&
Totalt 167973 41153 498268  197% 99654  142% 652828  289% 106584  159%
_  Gods 297 366 72855 235755  -21% 47151 -35% 182317 -30% 20766  -59%
O —
c o
% % Person 11 036 238 1517 020 8127 127 -26% 891 817 -41% 8098 211 -27% 732 966 -52%
=
o Totalt 11333604 1580874 | 8362882  -26% 938068  -41% | 8280528  -27% 762732 -52%
S5
©F Person 163701835 18098895 | 151723020 7% 14112847  -22% | 151439856 7% 12071263 -33%
O =
Gods 465339 114 008 734023 58% 146805  29% 835145  79% 136350  20%
£ Person 174738073 10615915 | 150850156  -9% 15004663  -24% | 150538067 9% 12804229  -35%
8
TOTALT 175203 412 19 729 923 160584 178 -8% 15 151 468 -23% 160 373 212 -8% 12 940 580 -34%




45

Trivector Traffic

Scenario B: E-handel via butik didr konsumenten hiamtar varorna

I scenario B sker e-handeln genom att gods fraktas fran lager/grossist till butik.
Dar hamtar konsumenten sina varor och fraktar dem hem.

Godstransporterna dkar dven hir pa grund av den 6kade e-handeln. Aven person-
resorna for att himta e-handlade varor Okar, naturligt med fler som e-handlar
frekvent. Tillsammans innebdr detta mer &n en fordubbling av person-/fordons-
kilometrarna till 2050.

Effektivare fordon innebdr dock att 6kningen 1 CO2-utsldpp begrinsas kraftigt
till 2050, se Tabell 7-10.

Den traditionella handeln och dédrmed antalet person-/fordonskilometrar minskar
pa samma sitt som i scenario A, se Tabell 7-10.

Persontransporter for dvriga drenden minskar ocksa pa grund av att de som e-
handlar frekvent (avsnitt 4.2) i genomsnitt har nagot farre resta kilometer &n de
som inte e-handlar.

Tabell 7-10 Skattade korstrackor och CO2-utslapp, idag, &r 2030 och &r 2050 for scenario B — hamtning
av e-handlade varor i butik

dag (2012) 2030 2050
pkm/fkm cos pkm/fkm cos pkm/fkm cos
et ) (10004al (2012 (.0 (2012-| (1000t (Qoi2- . (012
e km/ar) 2030) 2030) kmar) 2050) 2050)
_ Gods 16974 4159 78585 363% 15717 278% | 132023 678% 21555  418%
[
he)
§  Person 437528 61658 1203081  175% 139894  127% | 1478569  238% 141716  130%
Ul
Totalt 454502 65817 1281666  182% 155611  136% | 1610591  254% 163271  148%
_  Gods 297 366 72855 235755 -21% 47151 35% | 182317 39% 29766  -59%
[5}
g5
2 Person 11036238 1517020 | 8127127  -26% 891817  -41% | 8098211  -27% 732966  -52%
©
o Totalt 11333604 ~ 1589874 | 8362882  -26% 938968  -41% | 8280528  -27% 762732  -52%
]
22 person 163701835 18098895 | 151723029  -7% 14112847 -22% | 151430856  -7% 12071263  -33%
o £
Gods 314 340 77013 314340 0% 62868  -18% | 314340 1% 51321 -33%
§  Person 175175601 10677573 | 161053236  -8% 15144558 -23% | 161016636  -8% 12945945  -34%
8
TOTALT 175489941 190754586 | 161367576  -8% 15207426 -23% | 161330976  -8% 12997266  -34%
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Scenario C: E-handel med leverans vid hemnéra hub

I scenario C sker e-handeln genom att gods fraktas fran lager/grossist till en hem-
néra hubb dér konsumenten hdmtar sina varor.

Godstransporterna 6kar dven hér pa grund av den 6kade e-handeln, men péd grund
av kortare himtningsstracka, och dirmed ocksa storre andel gdng- och cykelresor
blir mdngden persontransporter med motorfordon betydligt mindre 4n i scenario

B och A.

Den traditionella handeln véntas vara densamma som i scenario B diar himtnings-
resorna gick till butik istillet for hemnira hubb, se Tabell 7-11. Aven person-
transporter for dvriga drenden vintas vara desamma som i scenario B.

Tabell 7-11 Skattade korstrackor och CO2-utslapp, idag, &r 2030 och &r 2050 for scenario C — hamtning
av e-handlade varor vid hemnéra hubb

Idag (2012) 2030 2050
pkm/fkm CO2 pkm/fkm CO2 pkm/fkm CO2
(1000-tal s (10002l (2012- X (012-| (000tal  (2012- X (2012-
km/&r) logen) km/ar) 2030) (fon/an 5530 km/&r) 2050) (it 2050)
_ Gods 33949 8317 157170 363% 31434 278% | 264046 678% 43109 418%
[
o
§  Person 14 303 1993 34 980 143% 4001 101% 41605 189% 3032 97%
i
Totalt 48342 10310 192150  297% 35435  244% | 305651 5320 47042 356%
_  Gods 297 366 72855 235755 -21% 47151  -35% | 182317 -39% 29766 -59%
U —
c o
% % Person 11 036 238 1517 020 8127 127 -26% 891 817 -41% 8098 211 -27% 732 966 -52%
© <
o Totalt 11333604 1580874 | 8362882  -26% 938968  -41% | 8280528  -27% 762 732 -52%
33
SC Person 163701835 18098895 | 151723020 7% 14112847 -22% | 151439856 7% 12071263  -33%
S £
Gods 331 314 81172 392925 19% 78585  -3% 446 363 1% 72876 -10%
S Person 174752467 19617908 | 150885135  -9% 15008664 -23% | 159579672 9% 12808162  -35%
2
TOTALT 175083781 19699080 | 160278060  -8% 15087249 -23% | 160026035  -9% 12881037  -35%
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Scenario D: E-handel med leverans via plocklager

I scenario D sker e-handeln genom att gods fraktas fran lager/grossist till ett
plocklager dér konsumenten hamtar sina varor.

Godstransporterna Okar i detta scenario men fran relativt laga nivaer. Person-
transporter med motorfordon 6kar och pa grund av lingre hdmtningsstracka, och
ddrmed ldngre bilresor blir de totala utsldppen stora, dven om emissionsfak-
torerna gor att utsldppen gar ner till 2050, Tabell 7-12.

Den traditionella handeln véntas vara densamma som tidigare vilket innebér att
hdmtningsresorna gar till butik, Tabell 7-11. Aven persontransporter for ovriga
drenden véntas vara desamma som i scenario B och C.

Tabell 7-12 Skattade korstrackor och CO2-utslapp, idag, &r 2030 och &r 2050 for scenario D — hamtning
av e-handlade varor vid plocklager

Idag (2012) 2030 2050
pkm/fkm CO2 pkm/fkm CO2 pkm/fkm CO2
(1000-tal s (1000-tal  (2012- X (012-| (000tal  (2012- X (2012-
km/&r) logen) km/ar) 2030) (fon/an 5530 km/&r) 2050) (it 2050)
_ Gods 3395 832 15717 363% 3143 278% 26 405 678% 4311 418%
[
o
E Person 587 729 77732 1428 347 143% 157 021 102% 1698 876 189% 155 440 100%
i
Totalt 591 124 78 564 1444064  144% 160164  104% | 1725280  192% 159751  103%
_  Gods 297 366 72855 235755 -21% 47151  -35% | 182317 -39% 29766 -59%
[5}
=y}
% g Person 11 036 238 1517 020 8127 127 -26% 891 817 -41% 8098 211 -27% 732 966 -52%
c o
o Totalt 11333604 1580874 | 8362882  -26% 938968  -41% | 8280528  -27% 762 732 -52%
33
ZC person 163701835 18098895 | 151723020 7% 14112847 -22% | 151439856 7% 12071263  -33%
S £
Gods 300 761 73686 251472 -16% 50204  -32% | 208722 1% 34077 -54%
S Person 175325802 19693647 | 161278502  -8% 15161684 -23% | 161236943  -8% 12950670  -34%
2
TOTALT 175 626 563 19 767 333 161 529 974 -8% 15211 979 -23% 161 445 665 -8% 12 993 747 -34%
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Referensscenario: E-handel som idag

I referensscenariot dkar inte e-handeln utan sker i samma utstrackning som idag.
Scenariot anvidnds endast for att ge en uppskattning av vad den d6kade e-handeln
1 sig sjalvt kan ge for effektiviseringsvinster.

Maingden transporter antas vara ofordndrade eftersom e-handeln inte 6kar och vi
heller inte har antagit andra fordndringar som t ex befolkningstillvixt. Daremot
sjunker CO2-utslédppen i takt med att fordonen blir effektivare. Fran e-handeln
minskar CO2-utsldppen med knappt 20 % till &r 2030 och med drygt 30 % till &r
2050, se Tabell 7-13.

Tabell 7-13 Skattade korstrackor och CO2-utslapp, idag, ar 2030 och ar 2050 for referensscenariot dar
e-handeln inte 6kar.

Idag (2012) 2030 2050
pkm/fkm CO2 pkm/fkm CO2 pkm/fkm CO2
(1000- ' ’
tal (ton/ar) (o (ton/dr)  (2012-2030) | (1000-tal (ton/dr)  (2012-2050)
km/ar) km/ar)
km/ar)
_ Gods 16 974 4159 16 974 3395 -18% 16 974 2771 -33%
[
he)
§  Person 437528 61658 437528 50812 -18% 437528 41879 -32%
Ul
Totalt 454 502 65 817 454 502 54 207 -18% 454 502 44 650 -32%
- Gods 297 366 72855 297 366 59473 -18% 297 366 48549 -33%
[3}
S
% % Person 11 036 238 1589 874 11 036 238 1254 312 -21% 11 036 238 1037 721 -35%
c
F o Totalt 11333604 1662729 | 11333604 1313785 -21% 11333604 1086270 -35%
]
g g Person 163 701 835 18 098 895 163701835 15453 373 -15% 163701835 13247 922 -27%
O =
Gods 314 340 77013 314 340 62 868 -18% 314 340 51321 -33%
s
& Person 175175601 19750427 | 175175601 16 758 498 A15% | 175175601 14327522 27%
Totalt 175480941 19827441 | 175489941 16821366 15% | 175480941 14378 843 27%
7.5 Reflektion over inverkan pa andra

hallbarhetsaspekter

Ett transportsystem for hallbar utveckling handlar inte enbart om koldioxidut-
slapp eller energianvindning. Ménga inkopsresor sker till stor del inom tétorts-
bebyggelse ddr ménga andra fragestdllningar kring transporternas paverkan pa
andra fragor dr stor. Ett transportsystem for hallbar utveckling har inte en officiell
definition dven om forskare och experter dr eniga om vad som krivs for en hall-
bar transportforsorjning*, se Figur 7-4.

49 Gudmundsson (2008)
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Man kan sammanfatta det som krdvs for att transportsystemet ska kunna bidra
till en hallbar utveckling i att:

m transportefterfragan och/eller transportberoendet maste minska,

m hallbara transportsitt (kollektivtrafik, gang, cykel) maste fraimjas sé att an-
delen transportarbete for dessa okar,

m fordon och infrastruktur bér vara mer miljéanpassade/hallbara.

Ovanstaende skulle ocksa bidra till det nationella mélet om att transportsystemet
ska ge alla en grundliaggande tillgédnglighet med god kvalitet och anvandbarhet
samtidigt som visionen ir att ingen ska dodas eller skadas allvarligt, man ska
bidra till att miljokvalitetsmalen uppnés och till 6kad hilsa.

Hallbarhetskomponenter  Kriteneomrade Krav
Medverka till att Luftkvalitet Signifikant forbattring
minska
péfrestningarnaps  Vaxthusgaser Signifikant minskning
de
livsuppehaliande Landskap och markanvandning Undvikande ellerkompensation
systemen (inkl
klimatsystemet) Naturresursanvandning Minskad anvéandning T[anspor[_
system
Buller Minskning eller statusquo
Medverka till att Sédkerhet (skadoroch dod) Forbattring eller statusquo o
Oka vaibefinnandet g SR
or nuvarande Urbana levnadsvillkor Forbattring eller statusquo
e Samhillets transportkostnader  Ingen bkning sociala kostnader
Inverkan pa absolut fattiga Ingen negativinverkan Hallbar
utveckling
Transportsystemet e
skall utformas i Omfattande rackvidd
sktivt samarbete Intressentgruppers medverkan
medrelevanta Alla roster hors
intressegrupper

Figur 7-4 Kriterier som minst maste vara uppfyllda om en atgard i transportsystemet ska anses leda mot
ett transportsystem for hallbar utveckling®.

Scenariot med hemnéra hubbar innebdr att resorna blir kortare och koldioxidut-
slappen lagre men ocksa att fairdmedelsfordelningen @ndras i enlighet med ons-
kad utveckling for ett mer hallbart transportsystem. Kollektivtrafik, gdng och cy-
kel tar mindre plats, kan 6ka den totala trafiksdkerheten och ger vinster i form av
Okad folkhilsa. Samtidigt okar tillgangligheten for alla grupper med en storre
valfrihet och mindre bundenhet av utbud till specifika lokaliseringar som endast
nds med bil.

50 Smidfeldt Rosgvist och Ljungberg (2009)
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8. Jamforelse mellan de olika scenarierna

En jamforelse av de olika scenarierna ar virdefull for att diskutera vilka effekter
olika typer av leveranssystem kan fa. I kapitlet nedan presenteras forst resultaten

med systemavgransningen satt till att enbart betrakta inkdpsarenden. Det betyder

att transporter forknippade med alla sorters inkop och alla sétt att handla, bade e-
handel och traditionell handel i fysiska butiker presenteras summerade och till

slut presenteras effekterna pa transporterna totalt sett inklusive alla drenden. I

avsnitt 8.3 presenteras ocksd skattningar av energianvandningen for de olika sce-
narierna. Jamforelser mellan olika scenarier gors efterhand och sist 1 kapitlet
sammanfattas huvudresultaten.

I tabellerna redovisas bade forandringar avseende koldioxid/energi och transport-
arbete. Koldioxidskattningarna inkluderar Trafikverkets® prognosticerade for-
andringar av koldioxidemissionsfaktorerna.Energiskattningarna (energianvénd-
ningen) baseras pé faktorer som presenteras i avsnitt 8.3. Ar man intresserad av
hur e-handel (med dagens samhillsstruktur, bebyggelse, styrmedel och beteen-

deforskjutningar) paverkar transporterna boér man hellre avldsa kolumnerna for

transportarbete (pkm/fkm) eller jimfora olika scenarier med referensalternativet
som gors i1 Tabell 8-2 Tabell 8-4.

8.1 Effekter for ink6pséarenden isolerat

Forandringar i var vardag, sd som att handla, sker i ett ssmmanhang. Den tid som

eventuellt frigdrs genom att vi e-handlar anvinder vi istdllet till ndgot annat. Véra

val av malpunkter, firdmedel, antal resor och resldngder &r inte heller isolerade
frén varandra. Fenomenet ér inte forbehallet inkdpsresor utan finns beskrivet 1

litteraturen dver vart resande och hur vi anviander nya och forandrade mojligheter

sa som distansarbete (telecommuting)®?.

I detta avsnitt presenteras resultaten for inkOpsresor isolerat fran andra drenden
vilket innebér att effekterna inte dr att betrakta som en helt realistisk bild av en

fordndring med avseende pa 6kad e-handel. Daremot ger dessa isolerade resultat,
Tabell 8-1, en fingervisning om den potential som finns i e-handel om man skulle

kombinera detta med dtgirder (samhillsplanering och/eller andra styrmedel) som

skulle innebéra att resandet minskar totalt sett.

Effekter som presenteras (Tabell 8-1) baseras pa summan av okat e-handlande
och minskat traditionellt handlande i enlighet med resultaten presenterade 1 av-
snitt 4.2.

51 Trafikverket (2009), bilaga 6
52 T.ex. Graaff och Rietveld (2007).
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Tabell 8-1 Sammanstéllning dver korstrackor och CO2-utslapp for inkdpsarenden for de fyra olika scena-
rierna (effekter av e-handel och traditionellt handel).

Scenario Idag (2012) 2030 2050
pkm/fkm CO2 pkm/fkm CO2 pkm/fkm CO2
(1000-tal % totala (1000-tal  (2012- % totala . (2012- | (1000-tal  (2012- % totala (2012-
km/ar) transporter (ton/ar) km/ar) 2030) transporter (i) 2030) km/ar) 2050) transporter (ton/ar) 2050)
Gods 465 339 19% 114 008 734 023 176% 30% 146 805 107% 835145 250% 35% 136 350 100%
A Person 11 036 238 6% 1517 020 8127127 -26% 5% 891 817 -41% 8098 211 -27% 5% 732 966 -52%
Hemleverans
Totalt 11501 578 1631028 8861150 -23% 1038621 -36% 8933357 -22% 869316 -47%
Gods 314 340 13% 77 013 314 340 0% 13% 62 868 -18% 314 340 -1% 13% 51321 -33%
B
Hamtning Person 11473766 7% 1578678 9330208 -19% 6% 1031711 -35% 9576780 -17% 6% 874682  -45%
i butik
Totalt 11 788 106 1655691 9644548 -18% 1094 579 -34% 9891 120 -16% 926 003 -44%
c Gods 331314 14% 81172 392 925 19% 16% 78 585 -3% 446 363 -1% 18% 72876  -10%
Hamtning i 0 ﬂ o o o o o
hemnéra Person 11 050 632 6% 1519013 8162 107 -26% 5% 895817 -41% 8139816 -26% 5% 736899  -51%
hubb
Totalt 11 381 946 1600185 8555032 -25% 974 402 -39% 8586 179 -25% 809 774 -49%
Gods 300 761 12% 73 686 251 472 -16% 10% 50294 -32% 208 722 -1% 9% 34077 -54%
D
Hamtning vid Person 11 623 967 7% 1594752 9555474 -18% 6% 1048838 -34% 9797 087 -16% 6% 888 406 -44%
plocklager
Totalt 11924 728 1668 438| 9 806 946 -18% 1099 132 -34%| 10 005 809 -16% 922 483 -45%
Gods 314 340 13% 77 013 314 340 0% 13% 62 868 -18% 314 340 0% 13% 51321 -33%
Referens
e-handel Person 11473766 7% 1651532| 11473766 0% 7% 1305125 -21%| 11473766 0% 7% 1079600 -35%
oOkar inte
Totalt 11 788 106 1728 545( 11 788 106 0% 1367993 -21%| 11788106 0% 1130920 -35%

Om man enbart betraktar effekterna pa godstransporterna ar scenariot med hem-
leveranser det sdmsta alternativet med avseende pé trafikarbete och koldioxide-
missioner medan ett scenario med mer centraliserade plocklager framstar som
det bésta scenariot.

Helt motsatt blir det emellertid for persontransporterna som minskar mest da va-
rorna levereras med godstransporter direkt hem och skulle 6ka mest med scenario
D (plocklager).

Med den andel e-handel vi har idag skulle vi i dagslédget kunna minska koldiox-
idutslappen fran persontransporter med 8 % om vi dvergick helt till utlimning av
e-handlade varor vid hemnéra hubbar (Tabell 8-2). Mycket av potentialen i denna
hypotetiska jidmforelse ligger i ett skifte till kortare avstand varvid fairdmedels-
fordelningen ockséd skiftar till forman for mindre utsldppande fardsétt (dvs
mindre bil).

Aven totalt med godstransporterna medriiknade ir hemnira hubbar det minst kol-
dioxidutslédppande alternativet som i dagsléget totalt sett skulle kunna minska
inkOpsresornas utsldpp med 7 % och till 2030 respektive 2050 néstan 30%
(Tabell 8-2).

Generellt sdmst dr scenariot med plocklaget trots att det dr det scenario som for
godstransporterna isolerat dr det basta med avseende pa inkOpsdrendena. Person-
transporternas andel av utsldppen dr emellertid sa stor att denna forbéttring for
godstransporterna helt, och mer dértill, motverkas.
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Tabell 8-2 Procentuell skillnad i koldioxidutslapp for inkdpsarenden mellan olika scenario och referens-
scenariot att e-handeln fortsatt ser ut som idag (2012)

Idag (2012) 2030 2050
km ton CO2 km ton CO2 km ton CO2
Gods 5% 48% 134% 134% 166% 166%
Skillnad mellan
vérsta scenariot Person 1% -3% -17% -20% -15% -18%
och referensscenario
Totalt 1% -3% -17% -20% -15% -18%
Gods -4% -4% -20% -20% -34% -34%
Skillnad mellan
bésta scenariot Person -4% -8% -29% -32% -29% -32%
och referensscenario
Totalt -6% -7% -27% -29% -27% -28%
Skillnad mellan
hamining vid Person 4% -8% -29% -31% -29% -32%
hemnara hubb
och referensscenario

8.2 Totala effekter inklusive alla arenden

Eftersom vi vet att personresandet inte sker isolerat for vart drende &r det oerhort
intressant for slutsatserna att ocksé studera hur effekterna ser ut da alla drenden
och det persontransportarbete som hor till dessa inkluderas

I Tabell 8-3 har det totala resultatet (for e-handel, traditionell handel och resor
kopplade till 6vriga drenden) for de olika scenarierna sammanstéllts. P4 totalen
blir minskningen till 2030 och 2050 ndgot ldgre 4n d& man enbart ser till inkops-
drenden som i foregdende avsnitt. Vissa av de “besparingar” som gors med avse-
ende pd inkdpsdrenden dd man har e-handel kompenseras genom 6kning for
andra drenden.

Aven inriknat de totala effekterna av allt resande #r det tydligt att alternativet
med hdmtning av e-handel 1 hemnéra hubbar ar det scenario som har storst pot-
ential att se till att minska koldioxidutsldppen frén transporter med avseende pa
en Okad e-handel enligt de trender som skattningarna ar baserade pa (avsnitt 7.2).
Potentialen dr dock betydligt mindre, en procent (Tabell 8-4), jimfort med de 7
% som fanns da enbart inkdpsédrendena inkluderas (avsnitt 8.1).

Skulle d4ven andra drendetyper hitta dtgérder som skulle kunna minska avstdnden
finns ytterligare potential att himta. Eller om dven inkop 1 fysiska butiker kan
goras med kortare resldnder och till mindre del med bil. En forutsittning dr dock
att ett skifte sker pa ett sddant sitt att tid och resurser for resande inte utnyttjas
for fler och/eller langre bilresor.
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Tabell 8-3 Sammanstallning dver de totala korstrackorna och CO2-utslappen, alla &renden inkluderade,
for de fyra olika scenarierna och referensscenariot.

Scenario Idag (2012) 2030 2050
pkm/fkm CO2 pkm/fkm CO2 pkm/fkm CO2
(1000-tal (1000-tal  (2012- (2012- (1000-tal (2012- (2012-
km/ar) (onEy) kman  2030) OV Gogo) | kmiany 2050  (OVAD Gosq)
Gods 465 339 114 008 734 023 58% 146 805 29% 835 145 79% 136 350 20%
A Person 174 738 073 19 615 915 159 850 156 -9% 15 004 663 -24% 159 538 067 -9% 12804 229 -35%
Hemleverans
Totalt 175 203 412 19 729 923 160 584 178 -8% 15 151 468 -23% 160 373 212 -8% 12940580 -34%
Gods 314 340 77 013 314 340 0% 62 868 -18% 314 340 -1% 51321 -33%
B
Hamtning Person 175175 601 19 677 573 161 053 236 -8% 15 144 558 -23% 161 016 636 -8% 12945945 -34%
i butik
Totalt 175 489 941 19 754 586 161 367 576 -8% 15 207 426 -23% 161 330 976 -8% 12 997 266  -34%
Gods 331314 81172 392 925 19% 78 585 -3% 446 363 -1% 72876 -10%
C
Hamtning i Person 174 752 467 19 617 908 159 885 135 -9% 15 008 664 -23% 159 579 672 -9% 12 808 162 -35%
hemnéra hubb
Totalt 175083 781 19 699 080 160 278 060 -8% 15 087 249 -23% 160 026 035 -9% 12881037 -35%
Gods 300 761 73 686 251 472 -16% 50 294 -32% 208 722 -1% 34077 -54%
D
H&émtning vid  Person 175 325 802 19 693 647 161 278 502 -8% 15 161 684 -23% 161 236 943 -8% 12959670 -34%
plocklager
Totalt 175 626 563 19 767 333 161 529 974 -8% 15211 979 -23% 161 445 665 -8% 12993 747  -34%
Gods 314 340 77 013 314 340 0 62 868 0 314 340 0 51 321 0
Referens
e-handel 6kar  Person 175175 601 19 750 427 175175 601 0 16 758 498 0 175175 601 0 14 327 522 0
inte
Totalt 175 489 941 19 827 441 175 489 941 0 16 821 366 0 175 489 941 0 14 378 843 0

Tabell 8-4 Procentuell skillnad for koldioxidutslapp for det totala resandet mellan olika scenario och refe-
rensscenariot att e-handeln fortsatt ser ut som idag (2012)

Idag (2012) 2030 2050
km ton CO2 km ton CO2 km ton CO2
Gods 48% 48% 134% 134% 166% 166%
Skillnad mellan
varsta scenariot Person 0% 0% -8% -10% -8% -10%
och referensscenario
Totalt 0% 0% -8% -10% -8% -10%
Gods -4% -4% -20% -20% -34% -34%
Skillnad mellan
bésta scenariot Person 0% -1% -9% -10% -9% -11%
och referensscenario
Totalt 0% -1% -9% -10% -9% -10%
Skillnad mellan
hr;m‘;ggh‘éﬁb Person 0% -1% -9% -10% -9% -11%
och referensscenario

8.3 Energieffektivseringspotentialen

Det ir inte helt enkelt eller sjdlvklart att hitta stabila energianvindningsfaktorer
for olika trafikslag och framtidsér. Energianvandningsfaktorer som é&r lika all-
mint vedertagna som de emissionsfaktorer Trafikverket tillhandahaller och som
vi anvént for koldioxidberdakningarna finns helt enkelt inte.
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Vi har dock gjort en skattning av energianviandningen frén transporter for ar 2012
pa samma sétt som for koldioxidskattningarna, dvs baserat pd faktorer uppdelat
pa gods- respektive persontransporter som i sin tur dr indelat i kollektivtrafik
respektive bil.

Foljande faktorer har anvénts:

m 1,54 kWh/km for godstransporter>
m 0,55 kWh/personkm for personbilstransporter™
m 0,02 kWh/personkm for kollektivtrafiktransporter>

Inképsarenden isolerat

Aven for energianvindningen ir det inte helt forvanande tydligt att alternativet
med hdamtning av e-handel i hemnéra hubbar dr det scenario med bést potential
(Tabell 8-5 och Tabell 8-6) med avseende pa en dkad e-handel enligt de trender
som skattningarna &r baserade pa (avsnitt 7.2). Potentialen ar till och med nagot
hogre (Tabell 8-6) én motsvarande for koldioxidutsldppen (Tabell 8-2).

Tabell 8-5 Sammanstallining 6ver de korstrackorna och energianvandningen, for alla inkdpsérenden, for
de fyra olika scenarierna och referensscenariot.

Scenario Idag (2012)

pkm/fkm Energianvandning
(1000-tal km/ar) (1000*kKWh/ar)
Gods 407 605 627 711
A Person 11 036 238 5771987
Hemleverans
Totalt 11 443 843 6 399 698
Gods 314 340 484 084
B
Hamtning Person 11 473 766 6 011 366
i butik
Totalt 11 788 106 6 495 450
Gods 331314 510 224
C
Hamtning i Person 11 050 632 5779 616
hemnéra hubb
Totalt 11 381 946 6 289 840
Gods 300 761 463 171
D
H&amtning vid  Person 11 623 967 6 058 107
plocklager
Totalt 11924 728 6521 278
Gods 314 340 484 084
Referens
e-handel 6kar  Person 11473 766 6 469 309
inte
Totalt 11 788 106 6953 393

53 Denna faktor &r hamtad fran ett uppdrag for Trafikverket och representerar en distributionslastbil med genom-
snittlig hastighet pa 70 km/h, Trivector (2011b).

54 Denna faktor &r hamtad fran Trivector (2010).

% Faktorn &r baserad pa faktorer for tag respektive buss fran Trivector (2010). Faktorn ar skattad pa fordelningen
av personkilometer mellan dessa bada delar av kollektivtrafiken som redovisas i RES 05/06.
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Tabell 8-6 Procentuell skillnad i energiférbrukning for inképsarenden mellan olika scenario och referens-
scenariot att e-handeln fortsatt ser ut som idag (2012)

Idag (2012)

km kwh
Gods (scenario A varst) 5% 30%
" Skllllnad mellan . Person (scenario D varst) 1% -6%
varsta scenariot och referensscenario
Totalt (scenario D varst) 1% -6%
Gods (scenario D bast) -4% -4%
. Sklllnad mellan . Person (scenario A bast) -4% -11%
basta scenariot och referensscenario
Totalt (scenario C bast) -6% -10%
Skillnad mellan
hamtning vid hemnéra hubb Person -4% -11%
och referensscenario

Totala effekter alla @renden inrdknade

Som for koldioxid &r alternativet med hdmtning av e-handel i hemnéra hubbar
dven da man riknar in de totala effekterna av allt resande, det scenario som har
storst potential att minska energianvdndningen med avseende pa en dkad e-han-
del. Potentialen &r i stort den samma med cirka en procent (Tabell 8-8).

Tabell 8-7 Sammanstallning éver de totala korstrackorna och energianvéndningen, for de fyra olika sce-
narierna och referensscenariot.

Scenario Idag (2012)

pkm/fkm Energianvéandning
(1000-tal km/ar) (1000*kWh/ar)
Gods 407 605 627 711
A
Hemleverans Person 174 738 073 60 748 983
Totalt 175 145678 61 376 694
Gods 314 340 484 084
B
Hamtning Person 175175601 60 988 362
i butik
Totalt 175 489 941 61 472 446
Gods 331314 510 224
C
Hamtning i Person 174 752 467 60 756 612
hemnéra hubb
Totalt 175083781 61 266 836
Gods 300 761 463 171
D
Hamtning vid  Person 175 325 802 61 035 103
plocklager
Totalt 175 626 563 61 498 274
Gods 314 340 484 084
Referens
e-handel 6kar ~ Person 175175601 61 446 305
inte
Totalt 175 489 941 61 930 389
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Tabell 8-8 Procentuell skillnad i energiforbrukning for det totala korstrackorna mellan olika scenario och
referensscenariot att e-handeln fortsatt ser ut som idag (2012)

Idag (2012)

km kwh
Gods (scenario A varst) 30% 30%
" Skllllnad mellan . Person (scenario D varst) 0% -1%
varsta scenariot och referensscenario
Totalt (scenario D varst) 0% -1%
Gods (scenario D bast) -4% -4%
. Sklllnad mellan . Person (scenario A bast) 0% -1%
basta scenariot och referensscenario
Totalt (scenario C bast) 0% -1%
Skillnad mellan
hamtning vid hemnéra hubb Person 0% -1%
och referensscenario

8.4 Sammanfattande resultat kring scenarierna

Effekter fér inkb6pséarenden isolerat

De olika scenarierna skiljer sig i potential att minska koldioxidutslappen om man
véljer att studera godstransporterna och persontransporterna var for sig. Inte
oviantat innebédr hemleveranser att persontransporterna minskar mest medan detta
scenario samtidigt ger den storsta 6kningen for godstransporterna.

Totalt sett simst dr scenariot med plocklaget trots att det &r det scenariot som for
godstransporterna isolerat dr det basta med avseende pa inkdpsiarendena. Person-
transporternas andel av utslédppen ar emellertid sa stor att denna forbattring mot-
verkas.

Det totalt sett bista scenariot for minskade koldioxidutsldpp da bde persontrans-
porter och godstransporterna summeras dr det med hemnéra hubbar. Detta sce-
nario skulle i dagsldget kunna minska utslapp for inkdpsérendena med 7 % och
till 2030 respektive 2050 néstan 30 % (Tabell 8-2).

Med den andel e-handel vi har idag skulle vi (hypotetiskt) i dagsldget kunna
minska koldioxidutsldppen frdn persontransporter med 8 % om vi dvergick helt
till utlimning av e-handlade varor vid hemnéra hubbar (Tabell 8-2). Mycket av
denna potential ligger i ett skifte till kortare avstdnd varvid fairdmedelsfordel-
ningen ocksa skiftar till formén for mindre utslappande fardsatt (dvs mindre bil).

Effekter da alla @renden inkluderas

Pa totalen blir minskningen till 2030 och 2050 ldgre én d4 man enbart ser till
inkOpsédrenden som i foregaende avsnitt. Vissa av de ’besparingar” som gors med
avseende pa inkopsdrenden dd man har e-handel kompenseras genom 6kning av
andra.

Aven inriiknat de totala effekterna av allt resande #r det emellertid alternativet
med himtning av e-handel i hemnéra hubbar det scenario som har storst potential.
Potentialen &dr dock betydligt mindre med en procent (Tabell 8-4) jamfort med de
7 % skattade for enbart inkOpsdrendena (avsnitt 8.1).
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Skulle dven andra drendetyper hitta dtgirder som skulle kunna minska avstdnden
finns ytterligare potential att hdmta. Eller om dven ink&p 1 fysiska butiker kan
goras med kortare resldnder och till mindre del med bil.

Effekter pa energianvandningen

Effekterna pa energianviandningen foljer i stort effekterna for koldioxid, vilket
betyder att minskningen pa totalen blir betydligt lagre &n da man enbart ser till
inkOpsédrenden. Vissa av de ’besparingar” som gors med avseende pa inkopséren-
den d& man har e-handel kompenseras genom 6kning for andra drenden.

Scenariot med hemnéra hubbar ar det for persontransporterna och dven da gods-
transporterna inkluderas det med storst potential trots att energianvéndningen for
godstransporter okar.
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9. Diskussion och slutsatser

Rent teoretiskt finns en uppenbar och forhallandevis stor potential for energief-
fektiviseringar och minska utslapp da persontransporter minskas till forman for 1
dessa avseenden effektivare person- och godstransporter. E-handel skulle kunna
mojliggora detta skifte. Behovet av att anvénda bil {or transporten av kdpta varor
fran butik till hemmet minskar vilket skulle kunna paverka dven firdmedelsval
och val av malpunkter dven for andra drenden. Resultaten fran presenterad studie
visar emellertid att det inte 4r helt enkelt hur vara resor och transporter fordndras
med en fortsatt/6kad anvindning av e-handel.

Analyserna visar att det inte finns nagra stora skillnader i resandet mellan de som
e-handlar ofta eller regelbundet och de som séllan eller aldrig handlar via inter-
net. De som frekvent e-handlar gor idag totalt fler resor per person och dag én de
som mer sdllan e-handlar (Tabell 4-2). De som frekvent e-handlar har fler resor
med andra fairdmedel &n bil 4n de béda andra grupperna for just inkdpsirenden.
De som frekvent e-handlar gor till och med totalt fler resor till fysiska butiker &r
andra grupper vilket &r ett intressant resultat eftersom handeln ibland framfor
farhagor med en utvecklad e-handel for att besoken i butik skulle minska. Om en
frekvent anviandning av e-handel inte minkar antalet besok i butik eller till han-
delsetableringar kan e-handel betraktas som en mojlighet istéllet for ett hot for
butikségare, citykdrnor och handelsetableringar.

Men de som frekvent e-handlar reser samtidigt totalt sett kortare stricka per per-
son och dag (Tabell 4-3 och Figur 4-1) och i stort sett ligger hela denna skillnad
i att de som frekvent e-handlar reser kortare total daglig stricka med just bil.

De fler resorna men farre kilometrarna med bil per dag gor att koldioxidutsldppen
tycks vara lagre for gruppen som frekvent e-handlar &ven om det finns fa skill-
nader som kunnat sékerstéllas signifikant. Kvinnor som e-handlar regelbundet
har emellertid signifikant ldgre koldioxidutslépp for transporter dn kvinnor som
e-handlar sillan eller aldrig. Aven bland 23 till 35-aringar har de som e-handlar
frekvent, ldgre koldioxidutslapp &n de andra e-handelsgrupperna.

En signifikant skillnad dr ocksa att det bland de frekventa e-handelskunderna
finns betydligt fler utan korkort och fler med 14g tillgang till bil. Dessa faktorer
visar sig ha storst forklaringsgrad vad géller skillnader i koldioxidutslidpp fran
persontransporter jimfort med dvriga studerade variabler. Aldersprofilen, den
laga andelen korsinnehav och biltillgdng samt den laga bilanvédndning hos de fre-
kventa e-handelskunderna &r en intressant input i diskussionen om och hur e-
handel skulle kunna fungera som ett stod for en omstéllning till en mindre bilbe-
roende livsstil. Denna omstéllning skulle i sin tur kunna leda till en livsstil i rikt-
ning mot en mer héllbar utveckling. E-handel bidrar alltsé i sig inte till ndgon
stor forandring av konsekvenserna av resandet i hdllbar riktning men kan i storre
grad utgdra ett stod for en sddan forandring.
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Analyserna av scenario med olika leveransalternativ visar att den sammantagna
potentialen (for person och gods) for minskade koldioxidutsldpp och energian-
vandning dr stor om man enbart inkluderar transporter forknippade med inkops-
arenden. Potentialen blir betydligt mindre om alla drenden inkluderas i analysen.
Detta resultat mé vara nedslaende men stimmer vl med gamla resultat fran net-
toeffekter av distansarbete. I mitten av sjuttiotalet forutspaddes distansarbetande
kunna ersitta pendlingsresor®®. Senare har en rad studier dragit slutsatserna att
distansarbete snarare fungerar komplimenterande och fungerar sa att resandet to-
talt sett okar>’. Samma sorts resonemang har framforts® kring att insparade in-
kopsresor kan omvandlas till att man istéllet — pad samma sétt som for distansar-
bete — reser mer i andra drenden. Resultaten fran presenterad studie tycks vara i
linje med dessa hypoteser dven om det endast &r i1 kilometer inte antal som vi ser
det minskade resandet for ink&psédrenden.

Resultaten med avseende pa persontransporterna betonar att energieffektivise-
ringar (eller minskade koldioxidutsldapp) pé grund av anvéndning av e-handel inte
ar nagot som hinder automatiskt eller sjalvklart. Ska de potentialer som finns
kunna realiseras maste man arbeta aktivt och strategiskt med andra &tgérder som
mojliggor och stodjer ett energi- och koldioxideffektivt resande.

I linje med resultat frdn andra studier, visar scenarioskattningarna att effektivise-
ringar pa godstransportsidan har betydligt mindre betydelse for de totala effek-
terna dn vad effekterna pd persontransportsidan har. Scenario som betyder kor-
tare persontransporter och framforallt mojliggdér en overflyttning frén bil till
mindre energikrdvande transportmedel ar totalt sett battre &ven om godstranspor-
terna i dessa scenarios okar. Naturligtvis bor man stréva efter strategier som fram-
jar dven effektiviseringar for godstransporterna, men utan ett fokus pa att effek-
tivisera persontransporterna ar det pa totalen svart att fa nagra forbattringar.

Genomgaende visar scenarioskattningarna att en utveckling med hemnéra hub-
bar har storst total potential med avseende pa koldioxidutsldpps- och energian-
vandningseffektiviseringar. Det ingér inte i denna studie att hitta 16sningar for
utformningen av dessa hubbar, men vi kan énda konstatera att dnskan hos kunder
att besoka butiker inte verkar minska trots frekvent nyttjande av e-handel. Man
kan ocksa ténka sig att det finns de som inte e-handlar just for att man vill ha den
sociala kontakt som handel innebér och alltid historiskt har inneburit. Om ham-
tandet av e-handlade varor gors pé ett sitt som inte exkluderar dessa sociala kon-
takter dr det inte omojligt att det skulle kunna bli attraktivt d&ven for denna grupp.

I tidigare studier om besoksresor till externhandel, har vi ocksa visat att manga
(18-38%) av besokarna ser besok pa en extern handelsanldggning som ett noje
eller en del i en utflykt®®. Jimforelser av data frin 1995 och 2005 antyder dessu-
tom att antalet besdkare som ser sina besok som en utflykt/ett ndje okar. Det dr
tankbart att denna trend bestir framdver eller till och med kommer att 6ka med
okat koputrymme och vilfird. Aven for detta resultat finns stod i litteraturen, dér
bland annat Mokhtarian® visat och diskuterat resandets komponent av nigon

5%  T.ex. Niles och Gray, 1975

57 T.ex. Niles (2001) samt Choo och Mokhtarain (2007)
58 Gould och Golob (1997)

59 Trivector (2005)

60 Mokhtarian (2005)
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form av glidje, eller tillfredstéllelse, forutom nyttan av att na sitt méal. Till detta
kan ldggas att en mindre studie pa fyra kdpcentra i Skdne dir man studerade hur
mycket inkdp besokare hade med sig ut fran centrat, visade att hela 88 % inte
hade nagra synliga eller endast ndgon enstaka mindre kasse med inkop med sig
ut®’. I studien fanns en blandning av butiker inkl. skrymmande varor och livsme-
del innanfor de studerade entréerna.

Det ar alltsa i praktiken andra faktorer &n som transportmedel for de inkdpta va-
rorna som gor att man i s& hog grad véljer bil for sina ink&psresor. Det kan handla
om att besoket ingér i en kedjeresa, men dven hér kan man konstatera att en stor
del av inkOpsresorna (till externa etableringar cirka hélften) gors som rena tur-
och returresor. Det handlar naturligtvis ocksa om att cykel och kollektivtrafik
ofta inte ar tillrdckligt konkurrenskraftiga som alternativ &ven om det &r natur-
ligtvis stor skillnad mellan olika lokaliseringar av handel. Det finns dven forkla-
ringar 1 bilisters vanemaéssiga beteende. Om man anvénder bil for en del av sitt
resande blir detta till en vana som gor att man inte ens reflekterar dver sitt val.
Attityder och kunskap till olika resbeteendens konsekvenser dr ockséd faktorer
som spelar in for om energieffektiviseringspotentialen for persontransporter ska
kunna realiseras.

Aven om resultaten tydligt visar att det finns en energieffektiviseringspotential
med en 6kande e-handel dr det ocksa uppenbart att de atgirder och strategier som
krévs fOr att realisera potentialen inte dr enkla att genomfora eller ens att ndgon
enskild aktor har ensam radighet. Manga av de atgérder som har riktigt stor pot-
ential kommer att krdva ett omfattande arbete och en samverkan aktorer emellan.
Det handlar om samhéllsplanering, men ocksa om andra typer av incitament och
styrning av resandet som mer jamstéller attraktiviteten for de olika typerna av
fardmedel. Har géller ocksa det att fortsitta att omviarldsbevaka trender som peak
car use och yngre generationers preferenser med avseende pa fardsdtt som just
nu verkar missgynna bilen. Néringslivet dr ocksa i allra hogsta grad en viktig
aktor vid en omvandling av strukturer och lokalisering av utlimningsstillen sévél
som hur dessa ska fungera i avseende pa innehall och service/tjanster.

Det ar vért att aterigen podngtera att resultaten fran presenterad studie tyder pa
att det inte dr sjélvklart att en effektivisering for en typ av drende inte skapar
motverkande effekter for andra drendetyper. A andra sidan ér det tinkbart att just
inkdpsdrenden &r en typ av drende som driver pd det upplevda behovet av bil och
att e-handel och bekvdma hemnéra (eller hemleverans) skulle kunna spilla dver
pa ett positivt sétt &ven pd andra drenden genom att mdjliggdéra en mindre bilbe-
roende livsstil.

I en analys som gors av energieffektiviseringar och koldioxidutslépp ar det vik-
tigt att poéngtera att atgérder och styrning av samhéllsplanering och transportsy-
stem inte kan begrénsas till en ren miljo- eller resursfraga. Ett transportsystem
for en héllbar samhallsutveckling infattar betydligt fler dimensioner som behdver
en vision om ett hallbart samhille®?. Det 4r ocksa visentligt att skapa planerings-
strukturer som inte skapar inlasningar i system och strukturer som forsvarar om-
stdllningen mot denna vision.

61 Trivector (2011)
62 Nilsson et al. (2013)
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Mer forskning och analyser behdvs dock for att ta den hér diskussionen vidare
om hur vi kan stodja héllbarhetspotentialen av e-handel som, utan tvekan, kom-
mer att fortsétta att vixa. Det skulle t.ex. vara intressant att ytterligare analysera
resultaten med avseende pa fler scenarier och fordjupade kvalitativa studier ge-
nom intervjuer for att bittre forsta hur e-handlande kunder tinker kring olika
alternativa leveranssystem och anledningarna till deras beteende och preferenser
men ocksa hur monstret ser ut for olika branscher typ livsmedelsbranschen iso-
lerat. Att gora en specifik analys och rapport om skillnaderna mellan mén och
kvinnors beteendeforandringar vore ocksd mycket intressant eftersom andra stu-
dier visar att kvinnor har en annorlunda férméga till anpassning och foréndring.
Samtidigt behdver vi veta mer om konsumenternas preferenser och sirskilt mil-
joeffekten av olika logistiklosningar for att fa en fullstdndig bild.
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Al. Bilaga 1: Enkatutskick och enkatfragor

Text I epostutskick till e-handelskunderna pda konfektions- respective livsme-
delsforetaget

Amne: <Fdretagsnamnet> behover dina synpunkter: undersékning om e-handel och
personresor

Hej,

<Foretagsnamnet> medverkar just nu i ett forskningsprojekt tillsammans med
Lunds Tekniska Hogskola och Trivector Traffic.

Projektet syftar till att 6ka kunskapen om hur e-handeln paverkar vart dagliga
resande och i slutindan energianvindningen. Projektet finansieras av Energi-
myndigheten.

For att fa kunskap om hur inkép via internet paverkar resvanor ber vi dig svara
pd en webbenkit. Ditt deltagande dr viktigt oavsett hur mycket eller lite du reser
eller handlar. Enkdten dr enkel och tar bara 5 minuter att besvara.

Dina svar dr naturligtvis helt anonyma. Resultaten redovisas sa att ingen kan se
vad enskilda personer har svarat. Deltagandet dr helt frivilligt, men for att re-
sultatet ska spegla svenska folket dr det viktigt att just du medverkar. Vi dr tack-
samma om du kan besvara denna undersokning, gdrna sd snart som mojligt.

Klicka pa nedanstaende ldnk for att direkt komma till undersékningen.
[SURVEYLINK]

Har du ndgra fragor om undersokningen kan du kontakta oss per mail pa sur-
vey@XX XX.

Tack for din medverkan!

Med vinliga hdlsningar

<Foretagsnamnet> och Lunds Tekniska Hogskola

Om du inte kan anvinda linken ovan, logga in pa:
http.//www.easyresearch.se/APP/SurveyLogin.aspx?mode=online
[LOGINLINK]

med foljande uppgifter:

Anvindarnamn: [USERNAME]

Lésenord: [PASSWORD]



mailto:survey@XX.XX
mailto:survey@XX.XX
http://www.easyresearch.se/APP/SurveyLogin.aspx?mode=online
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Text i huvud
Undersokning om E-handel och personresor

Hir foljer nagra fragor om hur du reste igar

(1) Vilken veckodag var det igar?
... Rullista...

Mandag

Tisdag

Onsdag

Torsdag

Fredag

Lordag

Sondag

(2) Gjorde du nigra forflyttningar igar?
Med en forflyttning menas nér du forflyttat dig fran en plats till en annan for att
gora nagot drende vid malet.
Q ja
O nej
Sidbrytning
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Resedagbok — hir fyller du i de forflyttningar/resor som du gjorde igar
Ange alla dina forflyttningar for gardagen - f6lj instruktionerna. Det dr viktigt att
du fyller i hur du reste just igar - &ven om du inte rest som du brukar.

Exempel: Du cyklar till forskolan for att [dmna barn. Darefter vidare till arbetet.
Fran arbetet cyklar du direkt hem. Detta blir 3 forflyttningar med &renden
Hamta/lamna barn, Till egna arbetsplatsen/skolan och Hem till egna bostaden.

Med huvudsakligt fardsitt menas det fardsétt som &r dominerande for resan.

(3) Var borjade gardagens forflyttningar?
QO Egna bostaden
QO Egna arbetsplatsen
O Annat

(4) Vilket var ditt huvudsakliga iirende for forsta forflyttningen?
Till egna arbetsplatsen/skolan

Resa/drende i tjansten

Inkdp av livsmedel (fysisk butik)

Annat inkép (fysisk butik)

Utldmningsstélle for e-handel

Fysisk butik fér avhdmtning av bestéllda varor
Fritidsaktivitet

Bestka slakt och vénner

Servicedrende

Hamta/ldmna barn eller annan

Hem till egna bostaden

Annat

(5) Ange det huvudsakliga fardsittet for att ta dig dit
Bil
Kollektivtrafik
Cykel

Gang

Annat

(6) Hur lang var resan?
1 km och Kortare
>1 till 5 km

>5 till 10 km
>10 till 20 km
>20 till 50 km
>50 till 80 km
Langre &n 80 km

(7) Gjorde du fler forflyttningar igar?
Vidare till ny mélpunkt eller hem

Q ja

O nej

Sidbrytning

Du har tyvirr inte méjlighet att ange fler forflyttningar.
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Sidbrytning

(44) Hur viktigt ir foljande faktorer for dig i den livssituation du befinner
dig nu?
Ta stdllning till varje faktor oberoende av de dvriga, med ett svar per rad.

Helt oviktigt Mycket viktigt
1 2 3 4 5
Leva miliévanligt QO Q Q Q Q
Leva ekonomiskt o) Q Q Q Q
Spara tid o) O Q Q Q
Spara ork (fysisk anstrangning) Q Q O Q Q
Forenkla vardagen QO @) @) Q Q
Prova nya saker QO Q Q O Q
Annat, ange vad QO @) Q Q Q

Sidbrytning
Hiir foljer nagra fragor om dina inképsvanor

(45) Hur ofta ar du i en fysisk butik for att handla livsmedel?
Rékna inte med avhdmtning av varor bestéllda pa internet

4-7 ganger i veckan

2-3 ganger i veckan

Négon gang i veckan

Négon gang i manaden

Négon gang i halvaret

Négon gang om aret eller mer sillan

Aldrig

000000

(46) Hur ofta ir du i en fysisk butik for att handla 6vriga varor (kldder, skor,
hemelektronik, mobler, bocker etc)?

Rékna inte med avhdmtning av varor bestéllda pa internet

4-7 ganger i veckan

2-3 ganger i veckan

Nagon géang i veckan

Négon gédng i manaden

Nagon géang i halvaret

Négon gang om aret eller mer sillan

Aldrig

000000

Sidbrytning
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(47) Hur ofta anvéander du internet for att handla livsmedel?
4-7 ganger i veckan

2-3 ganger i veckan

Nagon gang i veckan

Négon gang i ménaden

Négon gang 1 halvaret

Nagon gang om éaret eller mer sillan

Aldrig

000000

(48) Hur ofta anvander du internet for att handla évriga varor (klader,
skor, hemelektronik, mébler, biljetter, musik, resor etc)?

4-7 ganger i veckan

2-3 ganger i veckan

Négon gang i veckan

Négon géng i manaden

Nagon géng i halvaret

Négon gang om aret eller mer sillan

Aldrig

000000

(49) Hur ofta anvander du internet for att fa information/titta pa nagot
infér ett kop?

4-7 ganger i veckan

2-3 ganger i veckan

Négon gang i veckan

Négon gang i manaden

Négon gang i halvaret

Négon gang om aret eller mer sillan

Aldrig

000000

Sidbrytning

(50) Hur bra tycker du att foljande leveranssitt skulle vara for dig nar du
e-handlar?

Nedan beskrivs 5 olika leveranssitt som alla fungerar bra. Det &r ingen skillnad
1 pris eller kvalitet pa varorna ndr du far dem. Alla varor forvaras pa ett for dem
bra sitt - till dess du hdmtar dem.

Ta stéllning till varje alternativ oberoende av de dvriga, svara med ett svar per

rad
Inte alls bra

1 2 3 4
Levereras hem till mig efter dverenskommelse att jag ©) ©) @) @)
ar hemma.
Levereras hem till mig utan att jag behover vara ©) ©) @) @)
hemma for att ta emot dem. Varorna forvaras pa sa-
kert stélle vid mitt hem.
Levereras till ett utldamningsstalle nara mitt hem. QO QO Q Q
Levereras till ett lokalt utlamningsstélle dar jag ocksa QO QO Q Q
har majlighet att utratta fler &renden (t ex post, bageri,
frisor...)
Levereras till en plats som passar mig (t ex resecent- QO @) QO QO

rum, arbetsplats, skola)

Mycket bra

©C 00 O O«
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Sidbrytning

Hiir foljer nagra bakgrundsfragor om dig
(51) Markera kon

O Man

O Kuvinna

(52) Fodelsear
Fyra siffror, ex 1978

(53) I vilken kommun bor du?/Ange postnummer

(54) Var i kommunen bor du?
Centralt i huvudorten

| huvudortens ytteromraden
| mindre tatort i kommunen
Pa landsbygden

Sidbrytning

(55) Hur manga personer ar ni i ditt hushall?
Rékna &ven med dig sjalv

0-6 ar st
7-10 &r st
11-15ar st
16-18 ar st
19-64 ar st
65-74 ar st
75-ar st
= 0

(56) Ange den sammanlagda arsinkomsten for samtliga personer i ditt hushall
fore skatt

Pension, studiemedel, féraldrapenning mm ska réknas in men inte bidrag som t ex
bostadsbidrag och barnbidrag. Du kan multiplicera manadsinkomsten med 12.

100 000 kr eller mindre
100 001 — 200 000 kr
200 001 — 300 000 kr
300 001 — 400 000 kr
400 001 — 500 000 kr
500 001 — 600 000 kr
600 001 — 700 000 kr
700 001 — 800 000 kr
Mer an 800 000 kr
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(57) Har du korkort?
Q Ja
Q Negj

(58) Kan du anvinda dig av bil néir du behover?

O
O
O
O
O

Ja, alltid

Ja, for det mesta
Ja, ibland

Nej, séllan

Nej, aldrig

Sidbrytning

(59) Far vi kontakta dig igen inom detta forskningsprojekt?

o
o

Ja
Nej

(60) I sa fall, var god ange namn och e-postadress eller telefonnummer
Namn
E-postadress
Telefonnummer

Tack for din medverkan!






