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Sammanfattning

Tidigare forskning visar fordndring 1 val av handelskanal vilket har givit en tillvaxt 1
e-handeln men dven minskning av postbrev. Med denna fordandring har Gverging fran
brevinkast till fastighetsboxar endast delvis och tillfalligt l4ttat pd problemen postmarknaden
star infor. Fordndrad konsumtion 1 kombination med vixande befolkning och
boendesituationer har resulterat i problematik kring leveranssamhallets sista steg i kedjan och
skapar utmaningar for citylogistiken. Syftet med studien &dr att undersdka hur e-handelns
utveckling fordndrar kravbilden pd post- och leveranssystemets infrastruktur och hur detta
forandrar vardeskapandet for inblandade aktorer. Frigestdllningarna dr dirmed (1) Hur
diskuterar samhdllets aktorer anpassning till en ny verklighet i gréinssnittet mellan leverantor
och konsument? (2) Vilka faktorer ser dessa aktérer som centrala kring virdeskapandet inom
brev- och paketlogistik? (3) Vilka dr utmaningarna aktorerna star infor med e-handelns
pdverkan pd post- och leveranssystemets infrastruktur och vilka incitament har de olika
parterna till att fordndras? Detta genomfordes med kvalitativ metodologi genom
djupintervjuer och dokumentanalys dar urvalet &r malstyrt och har baserats pa snébollsurval.
Teoretiska begrepp som analysen bygger pa dr S-D logik, vérde, virdesamskapande,
vardeforstorande och servicelandskap. Analysen dr uppdelad i tvd kapitel dar det forsta
analyserar hur konsumtion foréndrar forutsattningarna, och den andra delen analyserar hur
kostnader och ansvar fordelas och anses befinna sig, och vad utmaningarna dr med detta
studiecomrdde. Diskussionen fokuserar pd de tva l0sningsforslagen som uppkommit i
analysen: placering av paketboxar inomhus och utomhus. Slutsatsen dr formad i tre delar for
att svara pd de respektive tre fragestillningarna. For forsta fragestédllningen ses aktorerna
diskutera digitala kommunikationskanaler och att slutkonsumenten tar storre ansvar for sista
milen. Centrala virdeskapande faktorer 4dr mojlighet till planering, universallosning
oberoende pa leverantor, attraktivitet och trygghet genom effektivitet, minskat CO2-utslapp
och slutligen koppling av tjénster. De utmaningar som existerar dr omfOrstaelse av
konkurrensfordelarna och beteendefdrindring hos konsumenterna. Onskan till samarbete men
bibehallande av sjélvstindigheten &r ytterligare en utmaning. Incitamenten &ar Okad
attraktionsniva och samskapat leveranssystem.

Nyckelord: Leveranssamhiille, Paketbox, Virde, Servicelandskap
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1. Inledning

I detta kapitel problematiseras fordndrat konsumentbeteende och hur det har paverkat
leveranssamhdllet. Hdr skapas en bild av nuldget och den problematisering som denna studie
baseras pa. Vidare presenteras studiens syfte, fragestdllningar och avgrdinsningar i slutet av

detta kapitel.

1.1.  Bakgrund och problemdiskussion

I Sverige skickas det idag farre brev én tidigare da digitaliseringen har fort med sig nya
kommunikationsvdgar (Riese, Bjurd, Hildingsson, Lindberg, Levin, Maraschin & Waltl
2019). Brevvolymen har i Sverige minskat med 40 procent de senaste 18 aren, och ett av
skdlen ar de digitala brevlddorna (ibid.). Samtidigt som brevvolymen minskar ses dven en
okning av paketleverans eftersom digital handel 6kat med 40 procent mellan 2014 - 2018
(Svensk Handel 2020). Postinfrastrukturen har, och fortsétter att utvecklas fran att ha
brevinkast pd varje ldgenhetsdorr till fastighetsboxar vid den gemensamma entrén for
byggnaden, vilket dr en fOrbattring sett till brevbédrarnas arbetsmiljo och tidseffektivitet
(Postnord 2017). Trots dessa fastighetsboxar har distribution av brevforsidndelser forsvarats
pa grund av att den svenska befolkningen véxer i antal (Riese et al. 2019). Kombinationen av
detta tillsammans med sjunkande brevvolym resulterar 1 férre fOrsédndelser per
utdelningspunkt, vilket inte dr 16nsamt (Riese et al. 2019). Aven om brevvolymen idag #r
storre dn paketvolymen sd indikerar e-handels exponentiella okning att behovet for en
vélfungerande brev- och paketdistribution 6kar (ibid.). Detta dmne 4r ddrmed relevant att
studera och behovet av ett utvecklat mottagarsystem hos konsumenter tjdnar som ett exempel

pa fenomenet vi kommer fordjupa oss 1, ndmligen e-handelns inflytande pa postmarknaden.

Om brevvolymen fortsétter att sjunka krdver det att aktorerna anpassar sig efter den radande
verkligheten for att paketdistributionen ska vara 16nsam (Riese et al. 2019). Foretag erbjuder
snabb leverans till kunderna for att skapa konkurrensfordel, men snabb leverans kan paverka
kvaliteten av postservicen och tillforlitligheten minskas (ibid.). Riese et al. (2019) menar
dven att utmaningarna som postmarknaden star infor bor diskuteras tillsammans med

planering av nya bostadsomrdden och handelsmiljoer, ddrmed bor dessa utmaningar



diskuteras med fastighetsdgare och ansvariga pa kommuner. En samverkan krivs darfor
mellan statliga och kommunala myndigheter tillsammans med fastighetségare, postoperatorer
och andra distributorer for att skapa ett mottagarvinligt och effektivt leveranssystem (Riese at
al, 2019). Aven andra aktdrer sdsom byggherrar och privata aktdrer kan inkluderas for att

tacka fler perspektiv i1 fordndringen, vilket denna studie kan bidra med.

Post- och telestyrelsen, PTS, genomforde en undersokning ar 2019 med syfte att granska
avsdndarens behov av posttjanster (PTS 2019). Fokus l&g pd myndigheter och storre foretag
som hanterar en storre méingd brev och vad konsekvenserna skulle bli vid en minskad
utdelningsfrekvens (ibid.). Undersokningen visade att den privata sektorn har farre och
mindre problem dn offentlig sektor angdende minskad utdelningsfrekvens, och att digitala
tjdnster behover utvecklas eftersom offentlig sektor har digitaliserats i ldgre grad (ibid.). I
Danmark bestdmdes det att frdn och med december 2014 skulle all kommunikation till och
fran offentlig sektor digitaliseras (Affarsliv 2018). Detta har gjort att cirka 80 procent av
befolkningen har digital brevldda och ddrmed sparar samhéllet 400 miljoner kronor per ar
(Mosseby 2015). Sverige dr sist 1 utvecklingen i Skandinavien med att anvinda digitala
brevlador (Forsdkringskassan 2019), vilket kan besvaras med att Sverige inte har en
obligatorisk lagstiftning som de har i Danmark (Affarsliv 2018). Ddrmed bor det vara upp till
diskussion om Sverige ska f6lja Danmark angdende detta och infora krav pd digital brevlada
hos bade foretag som privatpersoner. Eftersom det redan finns vissa krav pa digitala utskick

frdn myndigheterna s& kanske den verkligheten inte &r sa langt bort (ibid.).

I maj ar 2019 lanserade Postnord sin digitala brevlada “Post”, men redan i september samma
ar lades den ned (Wisterberg 2019). Syftet med applikationen “Post” var att komplettera den
traditionella kirnaffiren med postutdelning och transporter. Appen agerade som en
samlingspunkt for digitala brev och all kommunikation rérande e-handel, liknande Kivra.
Projektet lades sedan ner eftersom Postnord behovde rikta sina resurser mot den dkande
pakethanteringen. Fokuset ligger istéllet pa att utveckla paketspirning dé detta anses ge mer

kundvérde (ibid.). Detta kan vara ett steg 1 ritt riktning eftersom konsumtionen online dkar.

Med tanke pa ovanstdende information rader det emellertid osdkerhet i skrivandets stund

angdende framtidsprognoser pd grund av Covid-19 pandemin. Postnord har rapporterat att det



inte skett ndgot generell 6kning for svensk e-handel, men trots detta antas omstdndigheterna
accelerera den radande digitaliseringen (Pettersson 2020). Detta antagande baseras pa tidigare
hindelser ndr sarsviruset drabbade Sydkorea ar 2003. Har fordndrades befolkningens
kopbeteenden till en storre andel onlinekdp av exempel matvaror, dér traditionella butiker
valdes bort (Pettersson 2020). Det intressanta &r att detta fordndringsbeteende blev permanent
eftersom befolkningen hade ldrt och vant sig med att e-handla matvaror (ibid.). P liknande
satt ser vi idag 1 Sverige hur allt fler konsumenter handlar produkter frén apoteken och

matvaror online och detta beteende antas sannolikt att kvarvara (ibid.).

For att ssmmanfatta den huvudsakliga innebérden av dessa rapporter och undersokningar stér
dirmed postmarknaden infor utmaningar. Okad e-handel och minskad brevpost innebir inte
endast ett fordndringsbehov for postmarknaden, utan dven for samhillet i1 stort. I och med
dessa utmaningar bor Rieses et al. (2019) uttalande om planering av bostadsomraden och
handelsmiljoers betydelse uppmirksammas. Om dessa rapporter och undersdkningar tas med
1 planeringen av nybyggnationer kan postsamhéllet verka enligt en annan modell 4n

nuvarande, som &r anpassad och verkar flexibelt utefter digitaliseringens utveckling.

1.2.  Syfte och fragestillning

For att fylla forskningsgapet om dessa nya utmaningar 6nskar denna studie bidra till stod 1
diskussionen om framtidslosningar. Syftet med denna studie &r ddrmed att underséka hur
e-handelns utveckling fordndrar kravbilden pa post- och leveranssystemets infrastruktur och

hur detta forandrar viardeskapandet for inblandade aktorer.

Fragestéllningarna att besvara ar ddrmed:
1. Hur diskuterar samhdllets aktérer anpassning till en ny verklighet i grdnssnittet
mellan leverantor och konsument?
2. Vilka faktorer ser dessa aktorer som centrala kring vdrdeskapandet inom brev- och
paketlogistik?
3. Vilka dr utmaningarna aktérerna star infor med e-handelns paverkan pa post- och
leveranssystemets infrastruktur och vilka incitament har de olika parterna till att

fordndras?



1.3.  Avgrinsningar

Studien avgrinsas till ett perspektiv pa stider och darmed inte lands- och glesbygden. Valet
gjordes pa grund av att tillgdngen till empiri pa lands- och glesbygd inte anses vara tillracklig
for att ge underlag till ett akademiskt grundat svar pa fragestillningarna. Skal till detta &r
dven att stuiden har en ordbegrinsing pa femtontusen ord och dédrmed anses syftet inte kunna
uppfyllas med réttvisa om perspektivet dr for brett. Privatpersoner inkluderas inte likasa av

samma skal.



2. Metod

I detta kapitel presenteras metodvalet och hur urvalet genomférdes. Ddrefter redogors hur
det empiriska materialet samlats in och de etiska principerna som studien foljer. Slutligen

forklaras analysmetoden.

2.1.  Kovalitativ metodologi

For denna uppsats valdes tva kvalitativa empirinsamlingsmetoder i form av djupintervjuer
och kvalitativ dokumentanalys. Den kvalitativa metodologin valdes eftersom studiens syfte
och fragestéllning pekar pd att fdnga upp nyckelpersoners tankar och framtidsutsikter kring
ett visst fenomen. D4 mer 4n en insamlingsmetod har anvénts uppfylls kraven for
metodtriangulering, vilket styrker studiens kvalitet eftersom flera empiriska kéllor stills emot
varandra och information sdkras (Bryman 2012, s. 392). Den kvalitativa forskningsgrenen
fokuserade pa att forklara fenomen genom ord och inte genom kvantitativ datainsamling
eftersom studiens syfte ansags endast kunna uppfyllas genom djupintervjuer inte enkitsvar.
Hiér ér det dven studiens deltagares vérldssyn som jamfordes och analyserades utifran tidigare
grundade teorier. Bryman (2012, s. 384) har dven publicerat en sex-stegsmodell kring
kvalitativ forskning som tagits i beaktande 1 denna studie, och den foresprakar att gi in i
studien med en generell idé kring en forskningsfridga. Denna smalnas sedan av till en
fragestillning efter att deltagarna valts, den empiriska datan samlats in och tolkningen av
datan borjat (ibid.). Efter detta kan datainsamlingen kompletteras, materialet analyseras och

en slutsats kan dras (ibid.).

Den kvalitativa metoden saknar dock inte kritik. Bryman (2012, s. 405-407) skriver att
negativ kritik riktas mot subjektivitet 1 kvalitativ forskning. Forskarna har har stor makt, dar
de sjdlva kan vélja att rikta in sig pa vad de anser dr viktigt. Forskningen &r dven svéar att
replikera eftersom resultatet till stor del beror pd deltagarnas asikter om ett fenomen, vilket
kan vara en hogst personlig asikt som inte delas med andra. Detta gor dven att resultat av
forskningen kan vara svéar att generalisera till andra omradden. Bryman (2012, s. 401)
definierar abduktivt tdinkande som att forskaren behdver erhdlla en teoretisk forstaelse av

omradets kontexter och méinniskor utifrdn deras perspektiv, och sedan utifrdn detta nd en



samhiéllsvetenskaplig redogorelse for den sociala verklighet som perspektiven grundas pa.
Eftersom intervjudeltagarnas perspektiv dr en stor del av denna kvalitativa forskning, och den
teoretiska beskrivningen tar sin grund ur deras virldsbild, var det ddarmed ett abduktivt

tankande som applicerades pa denna studie.

2.2.  Urval av respondenter

Urvalet for denna studie var malstyrt, vilket innebdr att urvalet var icke-sannolikhetsbaserat
(Bryman 2018). Detta valdes eftersom vi inte strdvar efter deltagare valda pa slumpmaéssig
basis, utan att intervjupersonerna strategiskt valdes utifrdn deras erfarenheter. Vi ansag att
med deras erfarenheter kan fragestillningen bast besvaras med stor tillforlitlighet. For denna
studie anvindes dven sndbollsurval eftersom medverkande personer gav forslag pa ytterligare
mojliga deltagare, vilka ansigs vara passande till studien. Respondenter kontaktades via mejl
och Linkedin dér separata informativa konversationer till respektive respondent resulterade i

samtycke till deltagande.

Ett problem Bryman (2018) diskuterar dr urvalsstorleken eftersom det &r svart att i borjan av
forskningen avgora vilket antal intervjuer som dr tillrackligt. En tumregel dr att bredden av
den kvalitativa studien, och jimforelsen som ska goras mellan grupper bestimmer antalet
intervjuer (ibid.). Initialt var denna studie en jamforelse mellan &sikterna hos privatpersoner,
myndighet och foretag med teori och tidigare forskning. Vid litteraturgenomgéngen bestdmde
vi dock att endast intervjua representanter frdn myndigheter och foretag. Anledningen till
detta var for att det inte ansags vara nddvindigt da de fragor som ansags vara relevanta
istdllet kunde stéllas till foretagsanstdllda. De fick d& gé in i rollen som privatperson och
svara pd frdgan ur sitt eget perspektiv istéllet for dess arbetsgivares. Representanter fran
ndringslivet och staden valdes ut for att fa en sa bred vy som mgjligt kring det valda omrédet.
Aktorerna inkluderar fastighetsédgareforbund, byggherrar, logistikforetag,

paketboxleverantdrer, forskare samt statsanstéllda.

Nedan i1 Tabell 1 foljer en redogorelse av deltagarna:



Datum | Namn Titel Arbetsplats Intervjulingd

1/4 Haris Sofi¢ Byggingenjor Byggmastaren i Skane 60 min

6/4 Linda Bermin | Trafikplanerare Avdelningen for Hallbar stadsplanering 30 min

Stadsbyggnadsforvaltningen (SBF), Helsingborg

6/4 Claes Afféarsutvecklare Niéringslivs- och Destinationsutveckling 37 min
Malmberg Stadsledningsforvaltningen (SLF), Helsingborg

6/4 Anders Projektledare Avdelningen for strategisk samhéllsutveckling 45 min
Landsbo Stadsledningsforvaltningen (SLF), Helsingborg

6/4 Gunnel Samhéllsstrateg Avdelningen for strategisk samhillsutveckling 40 min
Dymling Stadsledningsforvaltningen (SLF), Helsingborg

13/4 Anders Fastighetschef och Lugnet i Falun AB, Lufab 60 min
Nordlund tf VD

16/4 John Olsson | Doktorand Relog, Lunds Universitet 48 min

23/4 Christopher Chief Digital Fastighetsdgarna Stockholm 40 min
Borjesson Officer

24/4 Arne E-handelskonsult Postnord 70 min
Andersson

28/4 Lars CEO Nordic Infrastructure (Foretaget bakom Naerboks) | 50 min
Simonsen

Tabell 1.

For att forenkla ldsning kommer intervjupersonerna att refereras som foljande enligt Tabell 2.

Namn

Referensnamn

Haris Sofi¢

H. Sofic, Byggmaéstaren

Linda Bermin

L. Bermin, SBF

Claes Malmberg

C. Malmberg, SLF




Anders Landsbo A. Landsbo, SLF

Gunnel Dymling G. Dymling, SLF

Anders Nordlund A. Nordlund, Lufab

John Olsson J. Olsson, ReLog

Christopher Borjesson C. Borjesson, Fastighetsdgarna
Arne Andersson A. Andersson, Postnord

Lars Simonsen L. Simonsen, Nordic Infrastructure

Tabell 2.

2.3.  Dokumentanalys

En kvalitativ dokumentanalys &r en metodologisk inriktning dér dokument i alla dess former
kan undersokas for att anvdndas i kvalitativa studier (Bryman 2012, s. 543-544). Detta kan
vara offentliga och privata dokument men dven inslag frdn media. P4 grund av detta &r det
viktigt att vara kallkritisk 1 ldsandet. Bryman (2012, s. 543-544) foresprakar fyra fragor som
forskare bor stilla sig sjdlva vid granskandet av dokument. Héir behover éktheten,
trovardigheten, representativiteten och slutsatserna granskas. Forskaren maste dven ta

eventuell partiskhet 1 beaktande, dér kéllan till dokumentet maste granskas (ibid. s. 549-551).

Urval for denna studie &r officiella dokument frdn kommunala myndigheter och fran privata
kidllor. Projektet Framtidens Handel med Gunnel Dymling, SLF som projektledare &r ett
navigeringsunderlag i ett kommunalt projektarbete pa 35 sidor och har givits till oss som
arbetsmaterial. Detta dokument har i skrivande stund dnnu inte blivit processat och godként
men har trots det givits 1 fortroende fran avdelningen for strategisk samhéllsutveckling i
Helsingborg. Det andra dokumentet fran Helsingborgs kommun &r en rapport pa 18 sidor om
behov och utmaningar med Okad leveranstrafik framtaget av avdelningen for Haéllbar
stadsplanering och given tills oss av Linda Bermin, SBF. Angdende officiella dokument ar
representativirdgan komplicerad pa grund av dess, 1 de flesta fall, unikhet. I samband med en

kvalitativ studie anser Bryman (2018, s. 665) att detta dr ovésentligt eftersom inget fall i en



kvalitativ forskningskontext kan vara representativt i en statistisk mening. Istdllet blir fradgan
hur kéllan anvinds for att granskas i andra sammanhang (Bryman 2018, s. 665). Till skillnad
frin kommunala dokument kréver ibland rapporter och liknande fran privata aktérer en
nyckelinformant som kan forse tilltrdde till slutna interna dokument. Dessa dokument &r
sannolikt autentiska och meningsfulla, men krdver analys for att stirka trovirdighet och
representativitet eftersom vi inte kan utgd frin att dokumenten helt utgér objektiva
beskrivningar (Bryman 2018, s. 666). Det tredje och sista dokumentet ar en rapport fran
Christopher Borjesson, Chief Digital Officer pa Fastighetsdgarna pd 12 sidor. Rapporten

handlar om fastighetsdgarens roll 1 leveranskedjan - det nya ekosystemet.

2.4. Intervjumetod

For att fa in empiri till studien valde vi att genomfGra ett flertal semistrukturerade
djupintervjuer. Forskarna far ddrmed mdjlighet att ga in i intervjuer med en forplanerad
intervjuguide som inspiration. Vid skapandet av en intervjuguide maste forskaren veta vilka
fragor intervjupersonen kan besvara for att vidare svara pa fragestéllningarna (Bryman 2018,
s. 565). Darmed bor forfattarna skapa en bild av intervjupersonens verklighet. Intervjuguiden
anpassades saledes till viss del utefter intervjupersonerna eftersom dess kompetenser skilde
sig at (ibid. s. 261). For att underldtta tolkningen och forstielsen av intervjun bor forfattarna
daven bekanta sig med intervjupersonens miljé och intressen for att pa saddant sitt forsta
sammanhanget av hens svar (ibid. s. 566). Frigorna i en intervjuguide behdver inte
nddvindigtvis stdllas 1 f6ljd, utan de kan anpassas efter den riktning som intervjun én tar
(ibid. s. 563). Den semistrukturerade intervjun mojliggér dven for forskaren att stilla
foljdfrdgor som anpassas efter intervjupersonens svar. Detta menar Bryman (2018, s. 415)
skapar ett djup kring ett visst fenomen dd mer kunskap kring det valda dmnet kan samlas in.
Forskaren tillats dven att halla en mer Oppen instdllning kring fenomenet som undersoks

vilket gor att teorier kan bildas av datan och inte tvirtom (Bryman 2012, s. 12).

Under denna rddande pandemisituation har de flesta av intervjuerna genomforts via telefon,
men dven via videosamtal och en med fysisk nédrvaro. Férdel med telefonintervju ar att
forfattarna inte begransas geografiskt och att intervjupersoner kan kinna sig mer bekvidm med

att svara pa kinsliga frigor (Bryman 2018, s. 582). Nackdel dr dock att kroppssprak inte kan



avlésas, vilket kan goras med videosamtal (Bryman 2018 s. 582, 593). Tillgéngligheten &r
storre vid telefon- och videosamtal och Bryman (2018, s. 593) menar att fler &r bendgna att
acceptera intervju ndr detta dr intervjumetoden. Forfattarna bor dock vara medvetna om att
kvalitetsforsamringar kan forekomma och vara forberedda pd teknologiska problem. For
denna studie maérktes kvalitetskillnad 1 ljudet vid transkribering och didrmed tog
transkribering lingre tid att fardigstilla &n vid intervju med fysisk nérvaro. Distansen till
intervjupersonerna gav dock studien mdjligheten att inkludera personer som annars inte hade

varit tillgéngliga, séledes kunde fragestéllningarna fa ett mer utvecklat svar.

2.5.  Etiska principer

De grundliggande etiska principerna angdende frivillighet, integritet, konfidentialitet och
anonymitet med avseende pa de direkt inblandade 1 studien applicerades i1 arbetet. Deltagare
far inte lida skada eller uppleva obehag genom medverkan, och ingen form av inkréktning far
ske pa privatlivet (Bryman 2018). Forskarna fir heller inte genomfdra ndgon form av
bedrigeri, ange falska forespeglingar eller undanhélla information (ibid.). Studien forhéller
sig till dessa regler. Innan intervjuerna far samtliga deltagare korrekt information om syfte
och om frdgorna som ska besvaras. De informerades dven om att intervjun var
semistrukturerad och att da tillkommande fragor var att forvinta. Didrmed uppfylldes
informationskravet, vilket innebér att syftet ska vara tydligt kommunicerat till alla deltagare,
att deltagande é&r frivilligt och att de har rétt att &ngra deltagande under hela studiens géng
(ibid.). Deras egna ritt att sjdlv bestimma om deltagande uppfyller samtyckeskravet (ibid.),
och alla intervjupersoner har givit sitt samtycke till deltagande. Det tredje kravet é&r
konfidentialitetskravet (ibid.) vilket ska svara pa fragan om “[...] vilken information ska vara
tillgénglig for vem?” (Kvale & Brinkman 2014, s. 109). Detta krav omfattar &ven frdgan om
anonymitet. Alla studiens deltagare nekade forslaget kring anonymitet och bendmns darfor
vid namn. Alla deltagare fick dven mojligheten att redigera den transkriberade versionen av
intervjun om si Onskades. Kvale och Brinkman (2014, s. 110) foresprakar vikten av
anonymitet men upplyser dven om offentligt erkinnande av intervjupersonen om den sa
onskar. Darmed har vi processat valet av deltagarnas vilja att inte vara anonym och anser att
det dr rimligt. Alla deltagare har informerats om sin dngerrétt bdde innan och efter intervjun.

Det fjarde kravet dr nyttjandekravet som innebdr att deltagarnas uppgifter ska forvaras sikert
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respektive endast anvéndas i1 det syfte som har informerats (Kvale & Brinkman 2014, s. 110).
Deltagarna informerades om innan intervjun att transkriberingarna endast kommer ldsas av

forfattarna och dess examinator, och detta fullféljdes under hela studiens géng.

2.6.  Analysmetod

Rennstam och Waisterfors (2016, s. 67) sdger att “Kvalitativt material anldnder aldrig
fardigsorterat”, och dérfor valde vi att sortera empirin d4 de d@ven menar att sortering ar
oundvikligt och kan bidra till snabbare process i projektarbeten. For denna uppsats valdes
kategorisering och fargkodning av begrepp. Processen med att sortera mojliggdr dven for
forskarna att umgés med materialet och didrmed léra kidnna det. Denna 6verblick ger bra syn
pa materialets alla bestdndsdelar och kan dirmed sdttas 1 sammanhang (Rennstam &
Waisterfors 2016). Efter transkribering av intervjuerna och dokumenten anvindes fargkodning
som sortering. Genomlédsning av empirin gav huvudsakliga begrepp som analysen kunde
baseras pa, och dessa tilldelades varsin farg. Dédrefter léstes intervjuerna och dokumenten
igen for att fargkoda stycken, meningar och omraden enligt respektive begrepp. Rennstam
och Wisterfors (2016, s. 98) rad om risken med sortering holls under beaktning. De menar att
omsortering dr vanligt forekommande pad grund av exempelvis kvarvarande oordning eller
partisk sortering. Darfor genomléstes intervjuerna och dokumenten flertalet ganger for att 1 sé

stor mdn som mdgjligt undvika partiskhet.

Naésta steg enligt Rennstam och Wisterfors (2016, s. 4) hantering av kvalitativt material ar
reducering. Reducering bidrar till att fortsdttningsvis skapa ordning da allt material kanske
inte dr nodvéndigt eller vérdeskapande (ibid.). Rennstam och Wisterfors (2016, s. 4)
beskriver reducering som en kénslig aktivitet och brutal process, men de menar dven hér,
samma som med sortering, att processen med att skéra bort delar av materialet dr oundvikligt.
For att hantera representationsproblemet s& dr reducering vitalt eftersom intervjuerna och
dokumenten inte kan aterges i sin helhet. Eftersom anvénd sorteringsmetod dr kategorisering
anviandes dven samma metod for reducering, Rennstam och Wisterfors (2016, s. 104-105)
menar att detta kan genomforas enligt reducering av de valda kategorierna i sorteringen. Med
detta menas att vissa kategorier séllas bort beroende pa leverans for att svara pé

fragestéillningarna. Alvehus (2019, s. 115) ger forslaget om att komprimera materialet dér
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vissa delar beskrivs dvergripande medan andra ges en mer detaljerad beskrivning och storre
utrymme 1 analys och diskussion. Efter sortering och reducering av materialet sé diskuterades
forandring av fragestillningarna, och efter halvtidsseminarium med handledare och andra
studenter s& togs beslutet att omformulera syfte och fragestéllningarna. Fordndringen ska

bidra med 6kad forstaelse for lasare och linjera bittre med tidigare forskning.

Det tredje och sista steget 1 materialhanteringen &r att argumentera vilket Rennstam och
Waisterfors (2016, s. 5) menar svarar pd auktoritetsproblemet. Alvehus (2019, s. 115)
forklarar att 1 detta sista steg “[...] blir analysen en del av argumentationen i uppsatsen”. For
att tydliggora sa innebédr detta att det formulerade problemet ska besvaras i analysen och 1
dess slutsatser. Denna studies syfte dr att undersdka hur e-handelns utveckling foréndrar
kravbilden pd post- och leveranssystemets infrastruktur och hur detta f{Oréndrar
viardeskapandet for inblandade aktorer. Gillande att belysa ett fenomen med befintlig teori sa
menar Alvehus (2016, s. 115) att olika aspekter av fenomenet maste komma fram och att
forfattaren tydligt méste framfora hur den haller oss till den aktuella teorin. Dérav har vi valt
att i denna uppsats ha ett avsnitt for tidigare forskning inom detta relativt nya omride, och

sedan ett separat avsnitt for den teori som fenomenet belyses med.
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3. Tidigare forskning

I detta kapitel redogors tidigare forskning som dr relevant till studiens dmne. Forst
presenteras studier om fordndringarna hos svenskarnas handelsmonster, ddrefter
problematiseras leveranskedjans sista steg, och utmaningar kring citylogistiken presenteras.
Till sist forklaras koncepterna “lean” och ‘just-in-time” som effektiviseringsmetoder. Denna
presentation av tidigare forskning dr relevant for forstaelsen av forskningsproblemet och

agerar som stod i studiens analys.

3.1. Svenskarnas forandrade handelsmonster

Svenskarnas val av handelskanal har genomgétt en stor fordndring de senaste 15 dren. Fran
handel 1 traditionella butiker och 1 kdpcentrum har handeln gétt online; e-handeln har fotts.
Det ar dven hir den storre delen av tillvixten skett med en 6kning pa 335% sedan 2005. Den
traditionella butikshandeln har under denna tiden minskat. Svensk Handel (2020) ndmner
dven att e-handelns utbredning har tagit olika stor kontroll 6ver olika branscher. Hér ar
dagligvaruhandeln online en bransch med stark tillvaxt, vilket dr nagot som stéller stora krav
pa aktorernas leveranskedja. Har gors dven ett forsok till att spd framtiden dir den fortsatta
digitaliseringen och pris-transparensen forvéntas vinda fler konsumenter till digitala
handelskanaler (ibid.). Detta stimmer vél 6verens med Holmberg och Hakanssons (2017, s.
153) tankar kring det framtida “e-samhaéllet”. I “e-samhillet” kommer en rad olika fysiska
funktioner folja med 1 utvecklingen och bli onlinebaserade, vilket till exempel Okar
samhdllets exponering for e-handelsbutiker och dess erbjudanden. Internetstiftelsen (2016)
menar dock att detta erbjudande redan uppmérksammats av svenskarna did 80% av landets

internetbrukare anvinder e-handelskanalen arligen.

3.2.  Problematiken kring leveranskedjors sista steg

Som tidigare ndmnt har transportaktorernas logistiska losningar inte hdngt med pé
konsekvenserna av en 6kande e-handel. Fastighetsboxar i lagenhetskomplexens trapphus ar
anpassade efter brev och inte paket som é&r storre dn boxarnas standardstorlek. Detta skapar
problem i den sista delen av foretagens leveranskedja eftersom transportorerna inte kan ldmna

gods som é&r storre dn brev 1 konsumenternas fastighetsboxar. Problematiken bendmns ofta
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som “the last mile problem”, dar leveranserna ska vara tillrickligt snabba, kostnadseffektiva
och flexibla (Postnord Sverige & Supply Chain Effect 2017). For att skapa
konkurrensfordelar mot andra aktorer har e-handlare i samarbete med transportdrer tagit fram
forbéttrade erbjudanden som framjar flexibilitet och valfrihet for konsumenten. Exempel pa
vad konsumenterna finner virdeskapande ér fraktfria leveranser, expressleveranser samt fria
returer (Postnord Sverige & Supply Chain Effect 2017). Foretag kan med andra ord anvénda
leveranskedjans sista steg for att utmirka sig fran konkurrenter och skapa ladngvariga
relationer med sina kunder (Vakulenko, Shams, Hellstrom & Hjort 2019). Detta dr dock
kostsamt for dterforsiljarna, déar den sista delen av leveranskedjan kan sté for mellan 13-75%
av den totala supply chain kostnaden (Devari, Nikolaecv & He 2017). For att utdka
problematiken finns ett flertal problem med det populéraste leveransalternativet, vilket ar
hemleveranser. En stor del av leveranserna tas hér inte emot av slutkunderna vilket innebdr
att strackan dr kord 1 onddan. Detta har bdde ekonomiska och miljoméssiga konsekvenser. En
stor del av paketen som inte kan levereras ldmnas av hos postombud, dér ansvaret faller 6ver
pa konsumenten for upphdmtning (ibid.). Detta innebir dock att en stor del av konsumenterna
tvingas anvinda diverse transportmedel som troligen bidrar till utsldpp nér paketen senare ska
himtas upp (ibid.). Zhu, Duo och Qiu (2019) menar att den sista delen i1 dagens
leveranskedjor oftast inte ar tillrickligt héllbara, med en miljopdverkan som inte forvéntas na

upp till framtida regulatoriska krav.

3.3.  Utmaningarna kring logistiken i stadskadrnor

I Europa och Nordamerika &r cirka 80 procent av befolkningen bosatta i stdder och dess
fororter, en siffra som forvéntas 6ka. Detta innebér att de redan stora volymerna gods som
passerar stiderna dven fOrvédntas Oka (Allen, Browne, & Holguin-Veras 2015, s. 293).
Logistiska aktiviteter i1 stadskdrnor eller “city logistics” som det ofta bendmns, &r ett
komplext omrade, och Brorstrom (2015) menar att trafiken styr staden. Fordon med uppdrag
att transportera varor delar hir védgarna med privatpersoner. Rzésny-Cieplinska och
Szmelter-Jarosz (2020, s. 13) menar att stadslogistiken méste fordndras mot en minskad
klimatpaverkan samtidigt som den mojliggor for stader att utvecklas. Idag har logistiken 1
stadskdrnorna en stor miljopaverkan i form av utslépp, ljud och buller (Piecyk, Cullinane, &

Edwards 2015, s. 33-45). De senaste dren har effekterna av den ineffektiva citylogistiken
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frekvent diskuterats med inblandade parter. Genom event har idéer som utdkat samarbete
mellan aktorer och utvecklingen av dedikerade parkeringsplatser diskuterats. Dagens
stadslogistik praglas av osdkerhet, diar en stor del av problemen &r konsekvenser av
regulatoriska fordndringar i att begrinsa framkomsten av transportfordon samt daligt
planerade av- och pélastningszoner (Piecyk et al. 2015, s. 255). Sjdlvklart finns hér dven
sjdlvforvéllade problem dir till exempel hemleveranser och konsumenternas forméga att ta
emot leveransen skapar kapacitets och ruttplaneringsproblem. Gemensamt for de ovanstdende
problemen &r att kobildning och ett icke optimalt trafikflode kan skapas, vilket i sin tur skapar
en 6kad miljopaverkan fran privatpersoners fordon (ibid.). Pa grund av att framgangen av en
stads logistiska system dr ett resultat av de inblandade parternas initiativ bor ett stort fokus
riktas pé dialogen mellan parterna som agerar inom stadens grianser (Rzésny-Cieplinska &
Szmelter-Jarosz 2020). Katsela och Browne (2019) definierar parterna till de som har ett
intresse for utfallet av stadslogistiken. Svarigheterna som maélas upp ér att de olika
intressenterna kan ha olika motiv som de forsoker driva igenom i forhandlingarna.
Representanter frén stdderna tenderar att vilja driva igenom forslag for att minska utsldppen,
minska trdngseln och att 6ka sdkerhet pa stadens vdgar medan transportforetag tenderar att
fokusera pa effektivitetsfraimjande forslag. Samarbete dr dock vésentligt for att driva fram

forbéttringar for att utveckla stdderna och foretagen (ibid.).

3.4. Svarigheterna kring att planera den optimala transportrutten

For att vara foretag ska nd ut med sina produkter till stadens konsumenter dr transporter
essentiella. Detta innebdr att ett stort antal transportfordon ockuperar vara viagar. Eglese och
Black (2015, s. 231-235) menar att transportrutterna kan optimeras for att minska onddiga
resor, antalet fordon samt korda mil. Med andra ord finns potentiella kostnadsbesparingar och
atgiarder for foretagen att minska sin miljopaverkan. Foretagen kan dven fOrbittra sitt
erbjudande till kunderna genom att leverera mer precisa prognoser. Ruttoptimering dr dock
inget enkelt omréade, eftersom ménga variabler maste tas i beaktning (ibid.). Mjukvara finns
till viss del utvecklad for att underlétta berdkningarna for att fa fram den optimala rutten, men
en stor del av dessa kraver att transportforetagen har total transparens over storlek, vikt och
distans pa godset som ska transporteras, vilket dr ovanligt (ibid.). Listan 6ver variabler som ar

svéra att inkludera i1 berdkningarna dr regelverk fran lagstiftare och stider med till exempel

15



kortider och vidgar som stdngs for transporter efter ett visst klockslag. Transportforetagen kan
dven ha Overenskommelser med sina kunder om tidsfonster dir godset ska levereras.
Forsenade leveranser kan ocksd innebdra botesbelopp for transportdren samt att godset far
levereras en annan dag, vilket dven det okar transportdrens kostnader (Eglese & Black 2015,
s. 231-235). Hér uppstar dven ett annat problem, i form av returtransporter. Transportorerna
rdknar 1 manga fall inte med att godset gér i retur, vilket kan skapa kapacitetsproblem 1
bilarna (ibid.). Detta dr ett vanligt inslag vid hemleveranser diar kunden inte &r tillganglig for
att ta emot godset. Postnord “...satsar stenhdrt pa ar digitala las som ska gora det mojligt att
leverera i bilar, leveransboxar och andra lasta utrymmen...” (Postnord Sverige & Supply
Chain Effect 2017), vilket kan vara ett sitt att garantera att godset blir levererat. Ett annat
problem é&r fordonen i sig dér storlek, drivmedel och funktioner kan begrinsa vilka végar
fordonen far transporteras pd samt vilken typ av gods som kan transporteras i bilarna. Till

exempel kraver kylvaror bilar forsedda med kylaggregat (Mckinnon 2015, s. 255).

3.5. Effektiviseringsmetoder

Ytterligare omrade for tidigare forskning dr effektiviseringsmetoder med syfte att minska och
eliminera icke-védrdeskapande aktiviteter. Begreppet Lean sprider sig som en 16peld Over
logistikbranschen och dven fler branscher omfamnar denna ‘livsstil” (Piercy & Rich 2009, s.
12-13). “Lean éar ett sdtt att se pa, driva och leda en verksamhet som baseras pa resurssnala,
flexibla och snabba processer vilka drivs utifrdn kundernas aktuella behov.” (Sorqvist 2013,
s. 11). Lean-metoder kan forbéttra den operativa prestandan om de utfors pd rétt sitt med rétt
verktyg (Knol, Slomp, Schouteten & Lauche 2017). Ett dmne 1 samband med
lean-implementering ar kritiska framgangsfaktorer eftersom det dr en omfattande forandring
som kriver samarbete bland flertalet aktdrer. Aven om lean i slutiindan oftast omfattar en hel
organisation kan foretag vilja ut ett enskilt omrade som startpunkt. Detta kan te sig som i
studien Kemper, Koning, Luijben och Does (2011) genomférde med syfte att undersoka
implementering av lean i posttjdnsten. Deras syfte var att lean skulle reducera de operativa
kostnaderna som tillkom med hantering och omarbete med felskickade brev, och de anvinde
DMAIC-metoden 1 six sigma for detta. Six sigmas huvudsyfte dr att minska antalet defekter
per miljonmgjligheter ddr DMAIC &r en metod for detta (Abhilash & Thakkar 2019, s.
1540-1541). DMAIC ir ett akronym f0r define, measure, analyse, improve, control (ibid.).
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Denna systematiska metod anvinds ndr en defekt eller ett problem ar svart att identifiera
genom endast en vanlig inspektion, och dessa steg ska dd underlidtta processen (ibid.)
Projektet var lyckat och kostnaderna for felskickade brev minskades (Abhilash & Thakkar
2019, s. 1540-1541). Aven i USA skapade posttjinsten USPS projektet “Lean Green” med
syfte att reducera sina kostnader genom minskat avfall och resursanvandning vilket har sparat
dem 5 miljoner dollar (Mailing Systems Technology 2011). USPS CEO menar att “[...]
leaner, greener, faster, smarter is our sustainability call to action as we eliminate waste,
reduce fuel and energy use and lower our carbon footprint, driving costs down in a

sustainable, responsible way.” (ibid.).

Aven om lean oftast férekommer i produktionslinjer har dess principer dven implementerats i
serviceorganisationer (Piercy & Rich 2009). I ett forsok att forenkla omvandlingen till
anvdndandet av lean sattes fem principer; (1) skapa forstaelse och identifiera riktigt varde
som kunderna eftersoker; (2) visualisera virdeflodet fran start till kund utan att inkludera
icke-vdrdeskapande aktiviteter; (3) skapa detta flode utan att mojliga avbrott eller forseningar
sker; (4) implementera “pull system”; (5) kontinuerlig engagemang i hela organisationen att
eliminera alla avtalsomrdden som inte ger mervérde for kunden (ibid.). For att koppla detta
till studiens omrdde kan dessa fem principer diskuteras i samband med planeringen av

paketskdpets infrastruktur och placering.

3.5.1.  JIT
JIT star for Just-In-Time, som handlar om resursutnyttjningsgrad och att det ska anlénda,
anvéndas, avldmnas och sa vidare, 1 precis ritt tid (Singh, Singh, Mand & Singh 2013). JIT
har sitt ursprung i produktionsarbete och har som syfte att minimera resurser sdsom material,
arbetskraft och onddig spenderad tid (ibid.). JIT sker uppdelat péd flera platser som kallas
JIT-principerna; inventory; production; human resource; quality; supplier. Dessa principer
kan delas in 1 fyra kategorier for att fa en forenklad forstielse; efterstravan till (1) eliminering
av avfall, (2), forbattrad kvalitet, (3) okat produktflode, och (4) reducerad kostnad (ibid.).
Genom att rita upp en virdeflodesanalys dir de vardeskapande och de icke-vdrdeskapande

aktiviteterna av en process markeras, kan dessa fyra kategorier arbetas med.
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JIT innebdr 6kad automatisering, robotisering och datorisering, men viktigt att papeka ar att
madlet dr inte hogre utnyttjningsgrad av maskiner, utan av minniskorna (Chen 2004). Genom
att effektivisera arbetsflode och hgja flexibiliteten 1 arbetsschemat kravs det farre manniskor
och utnyttjningsgraden Okar. Detta sitt att maximera utnyttjandegraden hos de anstéllda kan
mota motgéngar i vdstra delen av vérlden trots dess framging och ursprung i Japan (Chen
2004.). Argumenten for denna framging &r deras Oppenhet och anpassningsformaga till

teknologi, vilket leder till stindiga innovationer pad marknaden (ibid.).
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4. Teoretiska begrepp

Detta kapitel presenterar teoretiska begrepp som dr relevanta for, och utgor grunden av,
studiens analys av det empiriska materialet. Forst presenteras tvd perspektiv. varudominant
logik och servicedominant logik. Ddrefter definieras vdirde vilket foljs av en diskussion om
virdesamskapande och virdeforstorande. Slutligen redogors sista begreppet som dr

servicelandskap.

4.1.  G-D logik och S-D logik

“Goods-dominant logic” och “ Service-dominant logic” ar olika koncept for perspektiv pa
marknaden och konkurrensen (Lusch, Vargo och O’Brien 2007, s. 5). G-D logiks syn pa
utbyte ar att det centralt handlar om produktionsenheter (ibid. s. 6). Detta har sin grund 1 idén
att nationell rikedom skapas genom produktion och export av konkreta varor. Denna
ekonomiska tanke kom av den nytta som sags i de materiella objekten métt i monetira termer
och didrmed vardevéxling (ibid. s. 6). S-D logiken dr grundad pad G-D logiken men tillfor att
service dr en konkurrensfordel (ibid. s. 6). Service sadgs hiar som bade en tjanst men dven
ndgot som kunde hoja virdet av produkter. S-D logik dr baserad pa nio pastdenden som ér
menat att utveckla en forbéttrad forstdelse for marknadsforingsbaserat utbyte av virde
(Payne, Storbacka och Frow 2008, s. 84). Dessa pastaenden ér:

“FP1. The application of specialized skills and knowledge is the fundamental

unit of exchange.

FP2. Indirect exchange masks the fundamental unit of exchange.

FP3. Goods are distribution mechanisms for service provision.

FP4. Knowledge is the fundamental source of competitive advantage

FP5. All economies are service economies.

FP6. The customer is always a co-creator of value.

FP7. The enterprise can only make value propositions.

FPS8. A service-centered view is customer orviented and relational.”

Kunden sags forst som en “operand resource”, en resurs som agerande baseras pa, men med

S-D logik introducerades tanken om att se kunden som en “operant resource” som dr kapabel
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att sjilv agera pa andra resurser, och dirmed blir kunden en partner som samskapar virde
med foretaget (Lusch et al. 2007, s. 6). Mer om hur virde skapas 1 S-D logik diskuteras i

nésta avsnitt.

4.2.  Virde, viardesamskapande och S-D logik

Definitionen av att service ar tillimpning av kunskap och formégor till férman for en annan,
ger nytt perspektiv pa ekonomiska fenomen eftersom det antyder att virde samskapas i ett
omsesidigt utbyte (Vargo, Maglio & Archpru Akaka 2008, s. 145). Servicevetenskap handlar
om de aktorer, processer och resurser som tillsammans medverkar for att skapa virde, vilket
gor virdeskapande till kérnan i tjanstesystem (ibid. s. 146). Virde dr dock en svarfangad term
och har diskuterats sedan Aristoteles tid (ibid.), och Lusch et al. (2007) menar att konkurrens
inom tjénsteverksamheter striacker sig lingre dn att endast handla om att tillfora vérde till
produkter. Vargo et al. (2008, s. 146) resonerar att dess svarfanglihet harror fran ekonomiska
grunder och marknadsutbyte, vilket gor att virde och virdeskapande éterspeglas 1 tva
betydelser; “virde-i-utbyte” och “vérde-i-anvindning”. Vidare kan detta diskuteras genom
G-D logik och S-D logik, och som ovan sagt syftar G-D logik pa att virde utbyts av varor och
pengar pa marknaden mellan foretag och konsumenter, och vérdeskapande anses ddrmed
utforas av foretaget (ibid.). Till skillnad frdn detta syftar S-D logik ddremot pa att
viardeskapande sker ndr kunden anvédnder varan eller tjdnsten. Detta eftersom kunder och
tillverkare av varan eller tjinsten samarbetar till att skapa virde (ibid.). Varde skapas alltsa i
ett Omsesidigt forhdllande. Att kunden dr medskapare till varde &r forskare dverens om, men
just hur de engagerar sig i samskapandet menar Payne et al. (2008, s. 83) ar relativt oként. De
sjatte av de nio pastdende som S-D logik dr grundat pd menar att kunden é&r alltid, med
betoning pé alltid, en medskapare till virde, vilket innebér att virde inte kan existera utan att
ett erbjudande har anvénts eftersom erfarenhet och uppfattning av erbjudandet ar avgoérande

for bestamning av vérde (ibid. s. 84).

Payne et al. (2008, s. 85) har skapat ett processbaserad ramverk for virdesamskapande som
bestir av tre huvudsakliga komponenter: (1) virdeskapande processer for kund, (2)
viardeskapande processer for leverantér, och (3) mdtesprocesser. De vérdeskapande

processerna for kunden kan definieras som de aktiviteter kunden behdver genomfora for att
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uppnd sitt mal, och nivan av vérdet som uppnds beror pd kunskap, skicklighet och
informations- och resurstillging (Payne et al. 2008, s. 86). Synsittet pa
viardeskapandeprocesser for kunden bor 6verga fran det traditionella tekniska perspektivet till
ett mer dynamiskt, interaktivt och icke-linjart perspektiv dér processen ibland dr omedveten
(ibid.). I den dialog mellan kund och leverantdr som idag existerar i varje steg av
produktionen bor den ses som en interaktiv ldarandeprocess da leverantdér och kund har
mojligheten att tillsammans skapa virde genom skrdddarsydda erbjudanden (ibid. s. 84).
Denna ldrandeprocess innebér att kunden sjélv tinker, kénner och agerar for att samskapa
virde (ibid. s. 87). Genom att forstd de virdeskapande processerna for kunden kan
leverantérerna forsta sina vardeskapande processer. For leverantdren att samskapa virde
behdver de ha; en Gversyn av viardeskapande mdjligheter med kunder; planering och testning
med kunder; implementera 16sningar och hantera dessa; och till sist ett métsystem (ibid. s.
88). Payne et al. (2008, s. 88) menar att det finns tre typer av mojligheter till att samskapa
virde, dir den forsta mojligheten dr skapad av teknologiska genombrott. Nya teknologiska
l16sningar innebér fler sitt for virde att samskapas mellan kund och leverantdr. Den andra
mojligheten dr skapad av fordndringar 1 branschers logik, det wvill sdga att
kommunikationsvdgarna @ndras genom exempelvis elektroniska kanaler (ibid.). Att
aktiviteter blir mer “flexibla” vad géller tillgang, kunskap och resurser suddar grinserna i
branscher och tillater ddrmed nya sétt for att samskapa vérde (ibid.). Den tredje och sista
mojligheten ar forsedd av fordndringar av kundpreferenser och livsstil, det vill sdga att
leverantorer behover gora omvérldsanalyser for att vara uppdaterad i trender och kundernas
behov och 6nskningar (ibid. s. 88-89). Exempelvis visar det senaste dren en trend om storre
individualitet, vidare forklarat antyder denna trend att kunderna vill samskapa virde med

individualiserade och upplevelsefyllda varor och tjinster.

Den tredje huvudsakliga komponenten moétesprocesser forklarar Payne et al. (2008, s. 90)
innebér en tvavigsinteraktion och transaktion mellan kund och leverantor som kan ske pa
separat pa badas initiativ eller gemensamt initiativ. Motesprocesser dr naturligt
tvirfunktionella d& de involverar flertalet avdelningar, och dven om kunder eller leverantor
onskar enstaka interaktioner méste kunden alltid betraktas som en relation av leverantoren
(ibid.). Inte alla motesprocesser har eller ger samma nivd av virdesamskapande, vissa

motesprocesser dr nodvindiga 1 relationsutvecklingen medan andra dr centrala for
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viardesamskapande (Payne et al. 2008, s. 90) Detta har kommit att kallas for critical
encounters, kritiska moten, vilket kan bade vara positiva som negativa (ibid.). Darfor betonas
vikten av ett perspektiv med S-D logik eftersom det fordndrar vart synsitt pa kommunikation
(ibid. s. 90-91). S-D logik ser kunden som en stimulans vars beteenderespons kan analyseras

och nyttjas sd att kunden sjilv kan nyttja de tillgéngliga resurserna béttre (ibid. s. 91).

4.3. Vardeforstorande

Med hénsyn till ovan avsnitt bor dven faktumet om vérdeforstorande tas upp. Echeverri och
Skélén (2011, s. 34) diskuterar i samma spdr som ovan ndmnda studier att virde dr samskapat
mellan kund och leverantér. Men till skillnad fran resterande diskuterar de att dven
véirdeforstorande dr samskapat mellan kund och leverantdr, och menar att det &mnet 4r av lika
stor vikt. Espersson och Westrup (2020, s. 116) upplyser att endast positivt virdeskapande ar
orealistiskt och forklarar att det existerar lika stor risk for forstorande av viarde som det finns
chans till positivt skapande av vérde. Vidare ndmner de att viardeforstorande kan uppsta savél
under processen som efter processen. Forvdntningarna och dess uppfyllelse, eller brist pa
uppfyllelse, har stor betydelse for om resultatet blir positivt eller negativt skapande av virde,
men &dven resursanvindning har stor paverkan (ibid.). Espersson och Westrup (2020, s.
116-117) menar att det finns avsiktligt missbruk av resurser och ger exemplet av en
oengagerad frontpersonal, medan oavsiktligt missbruk av resurser kan vara omedveten
kunskapsbrist. Baserat pa detta diskuterar de vidare att resurser hos anvédndare sdsom
sjdlvfortroende, kunskap och oOnskningar kan missbrukas av leverantorer, eller att de
missbrukar sina resurser med kunden sa att kunden upplever situationen negativt och
viardesamforstorande skapas. Med hdnsyn till detta kan service och statstjinst, “public
service”, sérskiljas; d4 service handlar om att bidra med resurser, processer och skicklighet
for att skapa virde innebdr statstjdnst fler faktorer att ta hansyn till (ibid. s. 117). Som service
ar det manga malgrupper att se till, men for statstjinst ar det bade individens méal och
samhdllet 1 stort som vérde ska skapas for, vilket di ska ta hansyn till kollektiva mal och lagar
(ibid.). Esperssons och Westrups (2011, s. 124) rad till organisationer dr att skapa strategier
riktade till att minska skapandet av vérdesamforstorande sdvdl som strategier for

vardesamskapande.
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4.4.  Servicelandskap

Servicelandskap, i litteraturen kallad ‘servicescape’, definieras som den fysiska omgivningen
med avgorande faktorer for konsumentpsykologin med avseende pd beteende, kénslor och
paverkan (Andersson 2012, s. 8). Som en del av marknadsforingen anses servicelandskapet
ha en avgorande roll 1 att differentiera tjdnsteerbjudanden (Kumar, Purani & Sahadev 2017, s.
556). Servicelandskapet bestdr av tre dimensioner; omgivande forhdllanden; layout och
funktionalitet; tecken, symboler och artefakter (Andersson 2012, s. 8). Kumar et al. (2017, s.
556) argumenterar emot pastaendet att det visuella d&r den dominanta influensen i kundens
avgorande av upplevelsen. De menar att det existerar fler dimensioner som maéste tas med i
berdkning vid design av servicelandskapet. Dessa dimensioner kan forklaras genom
SOR-ramverket som grundar sig pad miljopsykologi och star for stimuli-organism-response
(Roy, Singh, Hope, Nguyen & Harrigan 2019, s. 1482). Ramverket innebér att de flesta
dimensionerna av miljon agerar som stimuli, vilket har inflytande pa konsumenternas, det vill
sdga organismernas, interna tillstdind som i sin tur paverkar deras beteendesvar (ibid.).
Maitvdarden detta ger dr aterkopsbeteende och rekommendationer (ibid.). Interaktioner i
servicelandskapet kan vara direkta i form av kontakt med anstéllda, och indirekta i form av

interaktion med andra kunder och aktorer 1 servicesystemet (Roy et al. 2019, s. 1484).

Smarta tjanster i form av intelligenta produkter som har medvetenhet och anslutning kan
skapa vérde i servicelandskapet (Roy et al. 2019, s. 1483). Dessa intelligenta foremal kan
samla in uppgifter for att forbéttra en tjanst och ge personlig service, och kan vara kopplade
till antingen en enskild konsument, en grupp konsumenter eller ett foretag (ibid.).
Virdeskapande egenskaper ér effektiviseringen smarta tjénster kan ge for alla berdrda parter
da det kan leda till 6kad flexibilitet, 6kad tillgang, tidsbesparing och kostnadsminskningar
(ibid.). Med smart-teknologins exponentiella inflytande pé servicelandskapet forandras sjdlva
karaktiren av kundmoten, och de som aktivt anstringer sig att hjélpa andra i det smarta

servicelandskapet kallas for ‘smarta konsumenter’ (Roy et al. 2019, s. 1481-1482).

Begreppet e-servicescape, e-servicelandskap, har vuxit i takt med 6kad e-handel och &ven hir

kan SOR-ramverket anvéindas. I dessa fall representerar e-servicelandskapet stimulansen, och
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organismen dr det upplevda e-handelsvérdet, medan responsen &r kundlojaliteten (Tankovic
& Benazic 2018, s. 1125). De tre dimensionerna beskrivna ovan finns &dven i
e-servicelandskapet, dock ersétts den tredje dimensionen; tecken, symboler och artefakter till
ekonomisk sdkerhet for att betona dess vésentlighet (ibid.). Studier har visat betydelsen av

miljovénliga signaler och dess paverkan av fortroendet och inkdpsavsikt for webbplatser

(ibid. s. 1128)
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5. Analys

I detta kapitel analyseras det empiriska materialet tillsammans med tidigare forskning och de
teoretiska begreppen. Kapitlet dr uppdelat i tva delar dir den forsta delen analyserar hur
konsumtionen fordndrar forutsdtimingarna och vilka incitament de berérda aktorerna ser.
Den andra delen analyserar hur kostnader och ansvar fordelas och anses befinna sig, och

vad utmaningarna dr med detta studieomrdde.

5.1. Konsumtionen férdndrar forutsittningarna

Det ér ingen hemlighet att den traditionella butiksmodellen dir konsumenterna tar sig till den
fysiska butiken &r inne i en tuff period (Svensk Handel, 2020). Samtidigt vinner e-handeln
mark och dr i en kraftfull tillvixtfas menar C. Malmberg, SLF. Svensk Handel (2020)
rapporterar en 6kning pa 40% for e-handeln mellan 2014 och 2018. Ytterligare en effekt av
digitaliseringen dr fOrstirkt globalisering vilket leder till ©6kad konkurrens
(Stadsledningsforvaltningen 2020, s. 9). Konsekvenserna av denna fordndring i handeln
medfor att post- och transportsystemet fir en oOkad hantering av storre paket som

konsumenterna bestéller hem.

Dagens 1 sérklass populéraste leveransalternativ dr hemleveransen (Devari, Nikolaev & He
2017). Malet ar att transportoren ska ldmna godset i konsumentens brevlada eller att
konsumenten ska ta emot paketet och direkt skriva pa en kvittens (ibid.). Till detta
leveransalternativ har en rad olika problem identifierats. G. Dymling, SLF menar att
traditionella brevlador inte ar anpassade efter dagens behov. Traditionella brev som dagens
brevlddor dr anpassade for, dr 1 en neddtgaende trend och har sett en minskning med 40% pa
tre ar. Utvecklingen 1 Sverige och i andra ldnder pekar &ven mot att en stor del av posten som
anlidnder i1 brevformat kan digitaliseras. Digitala brevlador har skapats och ar ett initiativ
Danmark valt att rikta all sin myndighetspost till. Sverige har inte kommit riktigt lika langt i
denna fordndringen men marknaden saknar inte aktorer (Affarsliv 2018). Postnords initiativ
till digital brevlada “Post” avvecklades redan i ett tidigt stadie, men detta var inte eftersom
intresse for tjdnsten saknades, initiativet tog for mycket kapacitet frdn de Gvriga post- och

transport tjdnsterna (Wisterberg 2019). Ytterligare problem hemleverans skapar ér, utdver
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paverkan pa leverantdrerna, dven attraktiviteten pa stidder och framkomligheten
(Stadsbyggnadsforvaltningen 2020, s. 1). E-handeln har, som tidigare nimnts, fort med sig en
okad hantering av paket, G. Dymling, SLF menar att dessa inte fysiskt far plats 1 traditionella
brevlador. J. Olsson , Relog forklarar hir att paketen som inte far plats i vara brevladdor
skapar onddiga resor mellan konsument och ombud eftersom godset far lamnas av dér istéllet.
Detta gor att fler bilar tvingas ut i vara stdder for att kunna sédkerstilla foretagens dagliga
verksamhet och bidrar déarfor till en stor del av problematiken kring logistiken 1
stadskdrnorna. Detta kostar mycket pengar, har en negativ miljopaverkan och kan orsaka
personskada (Piecyk, Cullinane, & Edwards 2015, s. 33-45). L. Bermin, SBF beréttar att dven
om ldtta lastbilar dr svéra att registrera sd foljer de utvecklingen och forsoker planera utifrdn
att leveranstrafiken kommer Ooka eftersom de inte vill se en Okning av trafik i bostads
miljoerna. Med koppling till detta lyfter J. Olsson fram problematiken kring hemleveranserna
som ska tas emot direkt av konsumenten. Han menar att dessa leveranser dr uppbyggda kring
tidsfonster, vilket innebdr att konsumenten maéste vara tillgdngliga att ta emot leveransen
under exempelvis tre timmar. Detta gér inte i linje med JITs principer eftersom det istdllet for
att eliminera avfall, skapar det, och det reducerar inte kostnader utan skapar fler kostnader
(Singh et al. 2013). Detta rimmar dven daligt med Postnords egna tankar kring omradet. Det
kunden efterfragar dr valfrihet, snabbhet och hogkvalitativa leveranser (PostNord Sverige &
Supply Chain Effect 2017). A. Landsbo, SLF forstdr dock att “[...]Jdem flesta tycker det &r
vildigt bekvdmt att det ringer pa dorren och det star ett paket utanfér pd trappan|...]”.
Leveranstidsfonsternas ldnga intervaller skapar dven situationer dir konsumenten inte &r
tillgénglig att ta emot godset (Devari, Nikolaev & He 2017). C. Malmberg, SLF bekréftar
denna problematik men menar samtidigt att andra leveransalternativ existerar déar
konsumenten inte behdver vara hemma eller ta sig till ndrmaste ombud. Han menar dven att
konsekvenserna av misslyckade leveranstillfdllen som tidigare diskuterats gor detta till en

valdigt viktig fraga for en stad.

5.2.  Tvéa losningsorienterade tankesétt

Granskningen av den kvalitativa empirin har synliggjort tvd l6sningsorienterade tankesatt
som kan kopplas till uppsatsens fokusomraden. Paketboxar som ersitter mindre traditionella

brevlddor samt centraliserade samlingshus dir paketboxar dr en del av utbudet. Losningarna
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ska hidanefter granskas och analyseras utifrin den teoretiska referensramen, tidigare

forskning samt den empiriska insamlingen.

5.2.1.  Paketboxar placerade inomhus

A. Nordlund, Lufab tror att losningar pa ovanstdende problematik maste utgd fran
konsumenten och vad den finner viardeskapande. Detta stimmer vil 6verens med Vakulenkos
et al. (2019) tankar kring att den sista delen av leveranskedjan kan anvindas for att skapa
konkurrensfordelar. J. Olsson, RelLog identifierar fordelar ur konsumentperspektivet vid
paketboxar i trappuppgangar och vid villor. Han menar att konsumenten spar tid eftersom de
inte behover ga till ombud, dér dven kobildning och begrinsade dppettider finns. Kunden fér
aven oOkad flexibilitet 1 sin vardag da hen inte behdver befinna sig hemma f6r att ta emot sina
hemleveranser. Slutligen menar han att 16sningen 4r bekvim eftersom paketen finns att himta
néra till hands. C. Malmberg, SLF fyller pa med att just tid &r en bristvara for minga familjer
1 dagens samhélle och att tidseffektiva 16sningar dr nagot manga konsumenter ar beredda att
betala for. Detta ar ett exempel pa S-D logiken déir virde skapas for kunden genom
anvindning. Tjinsten skapar ett virde for ménga familjers vardag da mer fokus kan riktas pa
familjen (Lusch et al. 2007). For att komma fram till ldsningsforslaget har
tjdnsteleverantorerna  lyssnat av  konsumenternas behov och byggt 1idéen och
servicelandskapet kring tjdnsten for att underlétta virdesamskapandet mellan leverantor och

konsument (Payne et al. 2008, s. 88).

Ur fastighetsdgarens perspektiv menar J. Olsson, ReLog att incitamenten till fordndring &r att
erbjuda sina boende en ny service. Han pekar pa att dessa paketboxar &r ett exempel pd en
service som Okar fastigheternas attraktivitet. Detta eftersom ménniskor vill bo pa platser dar
mojligheter finns. Om implementeringen blir lyckad kan detta dven bli en service som
utvecklas till en standard 1 vara fastigheter (ibid.). Detta eftersom det kan bli ett krav fran
konsumenterna eller de boende i detta fallet (G. Dymling, SLF). Trots att inte motet mellan
konsument och leverantdr sker mellan tvd ménniskor bor det betraktas som ett kundmote.
Servicelandskapet, som dr den plats diar motet sker, dr darfor av yttersta vikt. Har kan smarta,
digitala tjénster spela en stor roll i det gemensamma vérdeskapandet mellan konsument och

leverantdr (Roy et al. 2019, s. 1483).
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Transportforetagen far genom detta initiativ en mojlighet att sdnka sina kostnader och att
minska sin miljopaverkan. J. Olsson, ReLog menar att mycket av problematiken beror pa
tidsfonstret for leverans. Som tidigare ndmnt i detta avsnitt bidrar tidsfonster till att
transportorerna far ta icke-optimala rutter och ndja sig med sdmre fyllnadsgrad for att godset
ska kunna levereras i tid. Paketboxen ger transportdrerna mojligheten att i stor grad forbise
leveranstidsfonster da godset kan ldmnas 1 paketboxen oavsett vilken tid pa dygnet
transportoren levererar. Hit kan flera likheter med JIT identifieras. JIT innebdr, som tidigare
ndmnt, 6kad automatisering, robotisering och datorisering, men ytterligare kan dess syfte
kopplas hidr med paketboxarnas syfte; hogre utnyttjningsgrad av ménniskorna och inte
maskinerna (Chen 2004). For att fortydliga spenderas inte lika mycket tid pa fatal paket utan
fler paket kan hanteras tack vare paketboxar. Paketboxarna Okar hir effektiviteten i
arbetsséttet och minimerar onddiga resor som gor att farre transportfordon och anstéllda
behovs for att slutfora det dagliga behovet (ibid.). Att ett leveransfonster pd nagra timmar
byts ut mot en hel dag medfor dven stora mojligheter for transportdrerna att optimera sina
rutter (ibid.). Detta innebér naturligtvis att leveranstiden i vissa fall kan bli langre, vilket &r en
diskrepans mot snabba leveranser, ndgot kunderna efterfragar (Postnord Sverige & Supply
Chain Effect 2017). C. Malmberg, SLF stiller sig dock tveksamt till dagens

konsumentbeteenden och anser att héllbarhetspotentialen 1 fordndringen kan tryckas pa.

“Det dr ju ocksad en sadan fraga som vi alla behéver stilla oss. Ska det verkligen
vara sd att om vi bestdller pd ndtet att vi ska kunna ha det inom en dag eller sd,
eller dr det okej att vi kan planera in det sd vi far det inom 2-3 dagar eller 3-4 dar
beroende pd vad det dr for nanting? Det dr dels en hallbarhetsfrdga men ocksd en
beteendefrdga hos oss konsumenter. Vi behéver strdva mot hdllbara system, som

¢

fungerar.*

Initiativet kan dven skapa fordelar for staden det implementeras i. J. Olsson, ReLLog drar hér
kopplingen att hogre fyllnadsgrad och béttre planerade rutter innebér att ett mindre antal
fordon behdver vara i rorelse. Detta kan déarfor vara ett bidrag till att minska citylogistikens
negativa pafoljder som triangsel, buller och utslidpp (Piecyk, Cullinane, & Edwards 2015, s.

33-45). J. Olsson pastar dven att flodet 1 stdderna kan forbdttras som en konsekvens av
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forandringen. Detta eftersom godset kan planeras ut béttre och att godset kan avldmnas i
paketboxarna dven om konsumenten inte & hemma och paketet inte fysiskt fir plats i den
traditionella brevladan. Nagot som tidigare medfort en extra, oplanerad resa till ett
paketombud. H. Sofi¢, Byggmaistaren menar att befintliga byggnader eller nybyggnationer
inte behdver anpassas utefter denna fordndringen i paketinfrastruktur for att leva upp till de
regulatoriska kraven kring exempelvis buller. Antagandet bygger pa att fordonen inte blir
storre. Han riktar dock fragetecken kring av- och pélastningsplatserna i vara tittbebyggda
omrdden, dér felparkerade fordon kan stora trafikrytmen. Detta dr emellertid ett problem som
dven existerar idag. L. Bermin, SLF anger att Helsingborgs stad for en rad olika diskussioner
med lastcykel-transportbolag eftersom de helst ser att trafik ska minskas bland bostider.
Storre fordon bor vara eldrivna, annars forsvinner en stor del av héllbarhetsaspekten (A.

Nordlund, Lufab).

5.2.2.  Paketboxar placerade utomhus

Det andra 16sningsforslaget som framkommit i granskningen av det empiriska materialet &r,
som tidigare ndmnts, paketboxar som &r placerade utomhus. For detta scenario skiljer sig
intervjupersonernas dsikter ifrdn varandra, frimst rorande placering. Grundtanken ar dock en
placering utomhus dér folk vistas. Tanken &r hdr att paketboxstationerna ska placeras

strategiskt sd att invanarna max har cirka 300 meter till nirmaste box.

Hit kan en rad fordelar kopplas utifrdn konsumentperspektivet. A. Andersson, Postnord
foresprakar att paketboxarna ska placeras strategiskt dar manniskor lever och ror sig. Detta i
kombination med den bakomliggande mjukvaran ger kunden stor valfrihet kring var godset
kan hdmtas. Han anser att detta dr en faktor som skapar bekvidmlighet for konsumenten
eftersom den inte behover planera sin vardag kring paketuthdmtning pa ett ombud. Kunden
kan istillet vdlja upphdmtningsstélle beroende pa var den har redan planerade drenden. Till
detta diskuteras dven tilldggstjénster, dir konsumenten mot en avgift far mojligheten att dndra
upphdmtningsplats eftersom detta dr ndgot som kan vara vérdeskapande for kunder med
intensivt tidsschema. Intressant nog berittar L. Simonsen, Nordic Infrastructure att placering
av paketboxar vid affarscentrum i Danmark har for 1&g utnyttjningsgrad for att det ska vara
lonsamt. Emellertid innebdr dess infrastruktur att omplacering av paketboxen inte innebdr

storre problem eller kostnader.
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Helsingborg stad driver dven projektet “resursens hus”, en centraliserad samlingspunkt dir
paketboxar ér en del av initiativet. A. Landsbo, SLF beskriver att visionen for projektet &r att
“resursens hus” ska ta Over all hantering av e-handelspaket och samtidigt bli en plats for
cirkulért tdinkande. Han menar att det dr kringtjansterna som ska erbjudas som skapar vérde
for konsumenten. Exempel pd kringtjénst dr att e-handelsprovrum ska upprittas dér kunden
direkt kan avgora om ett klidesplagg ska returneras. Ar kunden ndjd med varan kan den
nyttja avfallshanteringen som erbjuds, vilket gor att den endast behdver bdra hem plagget.
Servicelandskapet dr hédr designat for att ticka en storre del av kundernas behov &n i det
tidigare 16sningsexemplet. Utdver sophanteringen och provrummen som kan komma erbjudas
tilliter aven mjukvaran bakom paketboxlosningarna kunderna att vélja var deras paket ska
hidmtas ut. Digitaliseringen av servicelandskapet tilldter flexibilitet for konsumenten, 6kad
tillgdng och tidseffektivitet for alla inblandade parter samt kostnadsminskningar f{or
transportorerna (Roy et al. 2019, s. 1483). Samma fordelar har dven visat sig i det empiriska

materialet.

A. Nordlund, Lufab tror dven att denna typen av centraler kan bli en bra samlingspunkt for
elbilspooler da han inte tror att lika manga kommer 4dga en egen bil i framtiden. Virde kan
saledes samskapas genom att addera tjinster 1 servicelandskapet genom att inkludera flera
aktorer. Detta utokande erbjudande av tjdnster i1 servicelandskapet kan 0ka maétvirdena
ateranvandning och rekommendationer (Roy et al. 2019, s. 1482). Koppling kan hér dras till
lean och dess fem principer dr beskrivet ovan; genom skapad forstaelse av kunden kan dessa
tilldigg av tjénster identifieras, vérdeflodet kan visualiseras med eliminering av
icke-virdeskapande aktiviteter och forseningar, ett pullsystem kan skapas och kontinuerlig

engagemang till samskapande av vérde for kunden (Piercy & Rich 2009).

C. Borjesson, Fastighetsdgarna tror att en stor del av incitamenten frédn fastighetsdgarnas
perspektiv handlar om sdkerhet och trygghet for de boende. Han menar att ett mindre antal
leveranser innanfor trapphusporten gor att det blir mindre obehdriga personer som ror sig i
trapphusen. Avfallshanteringen som “resursens hus” r tilltdnkt att tillhandahélla gér dven att
fastighetsédgarna tillats ldgga mindre fokus pa miljostationer. A. Nordlund, Lufab tillagger till

konceptet dér fastighetsidgaren dger plattformen men néringslivet kan kdpa in sig, att de far en
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del av summan vid varje anvdndningstillfille av boxarna. Hans syfte dr att de som tar riskerna
ska ocksé ta intdkterna. J. Olsson, ReLog dr inne pd samma spér som A. Nordlund, Lufab
med anvéndaravgift eller eventuellt en forhojd hyra eftersom fastigheten blir mer attraktiv 1
och med denna mogjlighet. Om en hogre hyra eller anvidndaravgift ses som mest
virdeskapande av konsumenterna &r beroende av flertalet faktorer som exempelvis
livssituationen, och darfor bor distributdrerna och liknande tydliggéra genom tidigare

forskning hur detta dr virdeskapande for alla parter.

Paketskapslosningarna  som dr placerade utomhus har &dven tydlig paverkan pa
transportdrerna. C. Borjesson, Fastighetsdgarna pratar ur transportorernas perspektiv, “[...]
logiken av transportdrernas affarsmodell, bygger pd att dem far betalt per paket och da
handlar det mycket om hur manga paket som kan levereras per timme”. Han menar hir att
arbetsrytmen skulle fordndras till det bittre eftersom ett flertal mindre stopp ersétts av ett
langre, dér en stor del paket lamnas av. A. Andersson, Postnord ser utestaende paketboxar
som en naturlig vidareutveckling pd boxarna vi kan se idag pd exempelvis Pressbyrén.
Anledningen till detta &r att butiken, eller skalet som han bendmner det som, agerar som ett
motstand vid till exempel avlastning. Detta motstdnd begransar transportdrernas mojligheter
att komma tillrackligt nira med fordonen. Ett ndrmare avstdnd hade hér inneburit en dkad
snabbhet 1 avlastningen samt en bittre arbetsmiljo for medarbetarna som levererar godset.
Med kopplingen till incitamenten for transportorerna dr A. Andersson, Postnord och C.
Bjorklund, Fastighetsdgarna Gverens om att fordndringen hade medfort ett enklare val dér
fordon véljs efter uppdrag. Transporter kan hir dven ske pd natten dd boxarna inte &r
placerade i bostadsnidra omrade. Tankegéngen &r har att fordonsstorlek enkelt kan véljas efter
behov, nadgot som idag &r svart eftersom det inte kan garanteras att paketen kan ldmnas ut i
samma utstrickning. A. Landsbo, SLF ser dven att idéen med paketboxar placerade utomhus
har en stor potential for transportdrerna att minimera sin korstricka och darfor dven sin
miljopéverkan. En miljopaverkan som A. Nordlund, LufAB menar dr svér att definiera 1
monetdra termer. Transportorerna behdver med denna fordndringen i paketinfrastruktur bara
ta sig frdn punkt A till B. Det blir hir konsumentens uppgift att leverera in till sig sjélva 1
bostadsomradena (A. Landsbo, SLF). Pa grund av ovana konsumenter finns hdr &ven

mdjligheter for nya aktdrer att sld sig in pa marknaden. A. Landsbo, SLF och C. Borjesson,

31



Fastighetsdgarna tror hér att bolag kan specialisera sig pé den sista strickan mellan paketbox

och hem till konsumenten, sjilvklart mot en avgift.

Ur stadens perspektiv uppkommer dven foljdeffekter som kan ses som fordelaktiga. L.
Bermin, SBF menar att en viktig del ar att initiativet riktar bort trafik fran bostadsmiljoer,
nagot C. Borjesson, Fastighetsdgarna bekriftar. C. Malmberg, SLF medger att 16sningar som
kan bidra till att minska problematiken av dagens transportsystem &r av intresse for vara
stider. Han menar att méingden transportbilar som kor in och ut frdn staden med délig
fyllnadsgrad och med ett daligt ruttuppldgg ar problematiskt. Som tidigare ndmnt indikerar
den empiriska insamlingen att initiativet hade minskat mangden trafik i vara stadskdrnor och
bostadsomraden. A. Andersson, Postnord menar dven att forandringen utokar servicen som
kommunen eller staden erbjuder sina medborgare, hédr kan stadens attraktionskraft dkas. A.
Nordlund, Lufab ser dven dessa utomhuscentraler som bra mdgjligheter for staden att
kommunicera med dess medborgare. Han ger ett exempel med den pagiende
corona-pandemin dédr en sddan plats hade kunnat anvindas for att sprida bekriftad

information, vilket ytterligare gar i linje med S-D logiken.

Det empiriska materialet visar att de intervjuade inte ser ndgot av alternativen som en
definitiv 16sning dd den optimala 16sningen kan skilja sig beroende pé stadens infrastruktur,
plats, och vad konsumenterna efterfragar. Ett flertal av de intervjuade tror dirfor att
l16sningarna kan samexistera for att kunna na en storre andel kunder och tillhandahalla vad de

anser dr virdeskapande. J. Olssons, ReLog perspektiv om konsumenternas olika behov;

“[...] de hdr kommer samexistera en lang tid och vi kommer se, en anledning
till att vi behover olika losningar samtidigt dr det ju att vi har vildigt manga
olika konsumenter och alla har olika krav beroende pa livssituationen, inkomst
och sa vidare. Och ddrfor finns det ingen losning som passar alla utan vi
behover istdllet vildigt mdnga olika losningar for att fylla upp de olika

konsumentkraven som finns.”

J. Olssons, ReLog tankar stimmer vél Overens med den teoretiska bakgrunden kring

virdeskapande. Virdeskapandet anses vara subjektivt fran konsument till konsument (Vargo
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et al. 2008, s. 146). Det kan hdr argumenteras for att fler 16sningsforslag innebér att fler

konsumenter kommer hitta ett alternativ som passar vél in i deras vardag

5.3.  Kostnader, ansvar och utmaningar

J. Olsson, ReLog berittar att ar 2018 bjod Svensk Handel in fastighetsdgare, Postnord,
doktorander och andra relevanta aktorer till mote. Diskussionsdmnet for motet var hur de kan
forbéttra flodet 1 stdderna med paketboxar och vilken roll fastighetsdgare spelar i detta. De
diskuterade om behovet for paketboxar existerar, vilket alla deltagande intervjupersoner for
denna studie anser. Miljonfrdgan som stilldes pd detta mote, och som frégats till alla
intervjuade i denna studie, dr “[...] vem ska betala for dem?” (J. Olsson, ReLog). Har skiljer
sig asikterna bland de olika aktorerna. Om blicken vdnds mot kommunens roll anser L.
Bermin att de ska agera som samordnare och initiera forandringen, medan G. Dymling, SLF
fortydligar att de ska inte vara en ekonomisk aktdr. G. Dymling, SLF ser helst att
distributdrer, som Postnord, samarbetar med fastighetsdgare for framtagandet av paketboxar
och att det sedan blir upp till marknaden. Med det sagt menar hon att detta krdver en
affarsmodell, vilket dven C. Borjesson, Fastighetsdgarna och A. Andersson, Postnord
foresprakar. C. Borjesson, Fastighetségarna forklarar att denna affarsmodell behdver en
paketboxinfrastruktorsleverantér. Det ska inte vara distributdr sdsom till exempel Postnord
och DHL, utan det ska vara en aktor som endast stir for infrastrukturen och skoétsel. Denna
form av renodling eliminerar flaskhalsar och fortydligar ansvarsomraden. Vidare innebar
denna affarsmodell att fastighetsigare ska mojliggdra detta, men inte nddvéndigtvis
finansiera allt. Att vara ansvarig for endast infrastrukturen ar just Nordic Infrastructures syfte
berdttar L. Simonsen, Nordic Infrastructure. De betalar saledes for infrastrukturen men &garen
ska vara en annan aktor, sésom kommun eller fastighetsidgare. A. Andersson, Postnord menar
att med en sddan affairsmodell hade processen med att f4 upp paketboxarna gétt snabbare. En
annan intressant aspekt med denna affarsmodell &r att C. Borjesson, Fastighetsidgarna klargor
att den inte ger ett tdtare samarbete, utan resulterar snarare i en fordelning av kedjan.
Aktorerna fir dirmed vilja vart de ska skapa virde i denna kedja. Virde samskapas dédrmed
genom att samarbete ter sig uppdelat med ansvarsomridden i kedjan istillet for att hela

kedjans ansvar delas av alla gemensamt. Detta kan forklaras med Lusch et al. (2007) &sikter
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att viardeskapande &r kdrnan i tjdnsteverksamheter som tillsammans skapas av flera aktorer,

processer och resurser.

A. Andersson, Postnord kan se att Postnord skapar egna paketboxar och ger tillgéng till andra
distributdrer, men problemen hér dr att konkurrens inte fér séttas ur spel. L. Simonsen, Nordic
Infrastructure forklarar detta med den situation som distributorerna finner sig i; “For de
menar att Postnord bedriver snedvridande konkurrensverksamhet i Danmark. Att det &r
offentliga medel man stoppar in i en verksamhet som agerar pa en privat marknad”. Det dr
darfor stor utmaning att distributdrerna ska std for och dela pd samma infrastruktur. Om
samarbete skapas sinsemellan aktorer dér tillit inte existerar kan bade avsiktligt som
oavsiktligt missbruk av resurser ske. C. Borjesson, Fastighetsdgarna tror att en mojlighet &r
att aktorer som till exempel ICA och Zalando stiller upp egna paketboxar, vilket kan

resultera 1 att de storsta aktorerna bjuder in andra till att anvédnda deras paketboxar.

Vid frdgan om varfor fastighetséigarna ska vilja sta for notan svarar A. Nordlund, Lufab “ Ja
det ér ju frigan vem som skulle gora det annars?”. Han forklarar att pd grund av den bristande
bostadssituationen 1 Sverige har blir det svart att ndgon annan an fastighetsdgarna ska dga
paketboxarna. Ett argument Borjesson (2019, s. 7) ger for att fastighetsdgaren ska dga
paketboxarna dr den behdvda kontrollen det ger angdende sdkerheten. Digitala 14s &r ett
helhetssystem vilket kan agera som en helhetslosning 1 fastigheterna. For att fortydliga
argumenterar han séledes att fastighetsdgarna bor dga nycklarna och rittigheterna till skapen
eftersom risken finns att flera olika lds behdver hanteras med sina egna respektive
forutséttningar och framtida uppdateringar. Vidare ger detta fastighetsdgarna mojligheter till
att erbjuda tillaggstjanster, likt resursens hus diskuterat ovan. Nagot Bdrjesson (2019, s. 7)
trycker pa &dr att den digitala nyckelplattformen bor anvdndas gemensamt i
fastighetsbranschen likt det bankerna goér med Mobilt Bank ID. Det har tidigare diskuterats
att ett servicelandskap dven kan vara 1 digital form. Plattformen dir paketboxsinfrastrukturen
kommunicerar via en app riktad mot konsumenten blir darfor en viktig del i anvéndarens
helhetsuppfattning av tjansten (Andersson 2012, s. 8). Detta ger béttre forutsittningar for
framgang och dr virdeskapande for samtliga aktorer. Har kan kopplingen dras till den andra
delen i det processbaserade ramverket for viardesamskapande. Branschens logik kan hir

fordndras utifrdn nya kommunikationsmedel (Payne et al. 2008, s. 85).
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Dock poédngterar Borjesson (2019, s. 8) att fastighetsigarna har hamnat utanfor hela
ndthandelskedjan men &ar i1 slutindan de som anvénds for den sista delen av leveransen.
Diarmed maste samverkan ske. A. Nordlund, Lufab menar att kommunen ska agera som
katalysator, att de ska vara den inkubators-delen for att skapa platser i néringslivet. C.
Malmberg, SLF &r av samma &sikt dd han forklarar att deras roll dr att vara mojliggorare for
ndringslivet. Aktorer kan hir ga ihop for att tillsammans bygga ett underldgg som ska tillféra
véirde for konsumenten men dven de ovriga aktorerna. Det forvantade viardeskapandet kan har
kartldggas med till exempel pilotprojekt och undersokning (Payne et al. 2008, s. 88-89).
Sadant hér nira samarbete med kommun kan dock komma med dess nackdelar. L. Simonsen
beréttar att Nordic Infrastructure har haft méte med Postnord Sverige, och menar att Postnord
Sverige fortfarande &r i planeringsfasen medan Nordic Infrastructure har hunnit varit med om
en hel del. Han forklarar att Postnord Sverige arbetar som en myndighet och vill sékra
paketskap i alla stdder, medan Nordic Infrastructure gar vidare till nésta stad om de far ett nej
i den forsta. L. Simonsen &r av asikten att detta &r ett enklare sétt att arbeta pa eftersom de
inte fastnar 1 detalj arbete. Viktigt att komma ihag ar att detta 4r L. Simonsens perspektiv pa
Sveriges agerande pa detta omrdde genom mote med Postnord Sverige och inte andra

distributorer.

En annan viktigt aspekt &r att skilja mellan allménnyttan och privatdgda fastighetsbolag. De
kommunalt 4gda bolagen har ett mer langsiktigt perspektiv och enklare for att gora storre
investeringar eftersom de investeringarna skrivs av pa en lidngre tid (A. Nordlund, Lufab). De
privatigda fastighetsbolagen ska emellertid ge vinster till sina dgare och kan diarmed vara
mindre benédgna att géra investeringar som har en ldngre avskrivning. A. Nordlund, Lufab
anser att allmdnnyttan har enklare att genomf6ra processen med paketboxar eftersom de kan

sitta krav. A. Landsbo, SLF bekréftar detta:

“[...] vi kan ju antingen foreskriva och krdva saker ndr vi sdljer mark, da kan vi ju
tala om for exploatérerna som vill kopa mark och bygga att vi krdver att ni ska
kunna uppfylla detta och detta. Och en av dem sakerna vi har stdllt krav pd det dr
att, dem ska medverka i var gemensamma utvecklingsprocess ndr det giller det

hdr, ndr det gdller logistikfragor.. som du sdger det hdr med e-handel,
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delningsfunktioner overhuvudtaget, cirkuldr ekonomi, alla dem sakerna har vi
uttryckt ganska allmdnt, vi har inte varit precisa och sagt precis detta och detta
men ganska allmdnt att, att dem ska vara med i dem processerna och det dr ju

byggherrarna ocksa.”

Kommunen har siledes inte satt kravet &n, men det 4r en mojlighet for kommunen att styra sitt
fastighetsbolag att gora det som dgardirektiv. De privatdgda fastighetsbolagens styrelse vill ha
utdelning pa sina aktier vilket kan gora dem tvivelaktiga till en investering som belonar sig
efter forst efter tjugo &r. Nagot A. Nordlund, Lufab forklarar ar att fastigheter dr ekonomi fran
borjan till slut, s& ar det fastighetsdgare som ska st for kostnaden kan inte alla medborgare
forvéntas sig att deras fastighetségare erbjuder tjinsten med paketboxar. Darmed har de olika
typerna av fastighetsbolag olika asikter for vad som &r vardeskapande for dem. Emellertid, om
ett lean-perspektiv ska adopteras bor virde alltid tdnkas som skapande genom ett

kundperspektiv (Sorqvist 2013, s. 11).

Ytterligare en aspekt som béde dr en utmaning och fordel menar L. Simonsen, Nordic
Infrastructure dr den intetsdgande universala designen som deras paketboxar har. Valet av
designen dr gjord pa sddant sétt att fler aktérer kan anvinda dem, men de har upptickt
problem med att deras anvédndare inte kan se paketboxarna. Servicelandskapet ska stimulera
konsumenten och paverka dess beteendesvar (Roy et al. 2019), och interaktionen
konsumenterna har med paketboxarna fir ddrmed minskat virde om de &r svarlokaliserad.
Dock har tillverkarna av paketboxen mdjlighet med lokalisering av paketboxarna i
applikationen, och de elektroniska kommunikationsvigar Payne et al (2008) talar om skapar
ddrmed gemensamt virde. Med ytterligare koppling till servicelandskapet menar C.
Borjesson, Fastighetségarna att fordel kan vara “Behdva standardisera kanske typ matt péd
storlekar av paket sd man vet vad som dr small, medium och large for att kunna goéra bra
paketinfrastruktur sé att man faktiskt kan effektivisera volymerna i dem hér boxarna.”. Vidare
dimension som H. Sofi¢, Byggmaistaren menar existerar &4r anpassning utefter

anvindningsstatistiken 1 olika omraden.
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5.3.1.  Siakerhetsfaktorer

Ingenting kommer utan risker. L. Simonsen berittar att det har skett ca sju stolder ur deras
paketboxar, vilket dr en liten siffra i sammanhanget. Boxarna dr nu inne pé tredje
generationen, men trots denna generations forstarkta paketboxar innebar vdldsamma skadorna
i foljd av misslyckade stoldforsok att de maste bytas ut, men L. Simonsen berittar att
teknologins kostnad dr sa lag att de kan hantera det. Till skillnad frdn paketboxarna kommer
resursens hus dven att ha sdkerhetskameror (A. Landsbo, SLF). Eftersom resursens hus é&r
tankt att vara obemannat dr ett sidkerhetssystem med kameror en nddviandighet. Som A.
Nordlund, Lufab sdger kommer hundraprocentiga tjénster aldrig finnas och det kommer alltid
hinda ndgot. Servicelandskapets trygghet ses hir som essentiellt dir boxarna ses som en
forlingd arm av e-handelns leverans logistik. Trygghet bor hir ses som ett konsumentkrav
dér en vara som inte anldnder paverkar konsumentfortroendet negativt (Tankovic & Benazic

2018, 5. 1125).

Postnord tittar mycket pé lasfunktionen och ser mdjlighet for vidareutveckling, men A.
Andersson, Postnord menar att dven forsdkringar ér viktiga att diskutera. Han forklarar att
transportjuridiken dr ett ofta bortglomt dmne och att den behdver uppdateras. Med C.
Borjessons, Fastighetsdgarna tanke om paketinfrastrukuraktor kan de hantera mottagningen
av paketen och logistikbolagen kan da ha uppfyllt sitt syfte med att utfora leveransen, direfter
ar det paketinfrastrukturaktorens ansvar att sdkerhetsstélla att det dr rdtt mottagare som tar
emot ritt paket. Viarde samskapas darmed eftersom detta skulle uppfylla Paynes et al. (2008,
s. 85) ramverk for viardeskapande av den orsaken att det dr en vérdeskapande process for

kund och leverantor och forbéttrar métesprocessen.

Annan aspekt av sdkerhetsproblematik kommer om paketboxar placeras i en fastighet. C.
Borjesson, Fastighetsdgarna pratar om trygg digitalisering och syftar dd pd vem som har
tillgang till fastigheter. Vems ansvar &r det vid stold om portkoden delas ut? Om paketboxar
stélls inne 1 fastigheter uppkommer dven platsfragan. Finns det plats i markniva eller placeras
den nere i kéllare? C. Borjesson, Fastighetsigarna och A. Nordlund, Lufab menar att detta
medfor problem. Placeras paketboxen i1 kéllaren uppkommer ett arbetsmiljoproblem for

distributorerna, och sedan &dr det utrymningsmojligheter att ta hénsyn till. J. Olsson, ReLog
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menar att platsbrist d&r en utmaning i &ldre eller befintliga ldgenhetshus och syftar pé
brandsdkerheten. Omsténdigheterna spelar ddrmed roll for om paketboxar i fastigheter ar
viardeskapande eller vérdeforstorande. Som Espersson och Westrup (2020, s. 116-117)
diskuterar har statstjinster malen hos samhéllet i stort att se till, dirmed kan inte

servicelandskapet agera virdesamforstorande.

6. Diskussion

Analysen av e-handelns paverkan pd konsumenten och den bakomliggande infrastrukturen
har gett upphov till ett brett diskussionsunderlag. Paketboxar i alla dess former mélas hér upp
som en del av losningen kring citylogistiken men inte som den definitiva ldsningen (J.
Olsson, ReLog). Hinder som motverkar paketsképens framfart har hér identifierats. En stor
del av detta tros vara att e-handelns aktorer till stor del har forsokt skapa konkurrensfordelar
med hjélp av snabba och bekvidma leveranser. Detta agerande har en stor ekonomisk och
miljomissig paverkan. Konsumenten kan hir fa svért att kortsiktigt se nagra incitament med
att gd ifrdn snabba hemleveranser, dir kunden spelar en liten del i virdesamskapandet. Har
kan det argumenteras att kundens agerande blir vardeforstorande for alla inblandade parter pé
grund av missbruk av resurser (Espersson & Westrup 2020, s. 116-117). Detta behover
nddvindigtvis inte vara avsiktligt, kunden har som tidigare ndmnt inte behdvt std som
ansvarig for vdrdekedjans verkliga kostnader (A. Andersson, Postnord), vilket kan kopplas
till och Espersson och Westrup (2020, s. 116-117) diskussion om omedveten brist pa
kunskap. Konsekvensen av detta kan bli att kunden returnerar paket och att de nekar leverans
genom att inte hdmta ut gods. Kostnader som foretaget historiskt sett har fatt st for, och
darmed en av anledningar till att sista steget 1 leveranskedjan dr kostsam (Devari, Nikolaev &

He 2017).

En ny tjanst behdver skapa ett virde som Gvervinner snabbheten och bekvamligheten som till
viss del forsvinner. I det empiriska materialet har det framkommit tva 16sningsforslag som
sedan har analyserats. Paketboxar placerade i trapphus kan hdr erbjuda i stort sett samma
bekviamlighet som moderna hemleveranser samtidigt som konsumenten inte behdver vara
hemma for att ta emot godset. Kostnaderna for leveransen kvarstdr dock. Transportoren

behover fortfarande kora runt i bostadsomraden och leverera ut godset till kunderna. Dartill
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finns fortfarande ett skal dir transportéren maste ta sig igenom en port for att mdta kunden
och problemet kring att hitta en bra avlastningsplats kvarstdr. Hér tillkommer dven
kostnaderna for boxen och infrastruktursfordndringarna. Detta dr en svar fordndring dér ingen
vill std for kostnaderna. Paketboxarna som placeras utomhus far troligtvis svart att erbjuda
samma grad av bekvdmlighet for konsumenterna. Tanken dr dock att placera dem dar
maéanniskor dr 1 rorelse, vilket blir ett sitt att minimera motstandet eftersom det ar tilltdnkt att
konsumenten passerar omrddet i1 sin vardag (A. Andersson, Postnord). Dock kan
sdkerhetsfrigan angaende placering av paketboxar i fastigheter diskuteras vara en fordel till
utomhusplacering. A. Nordlund, Lufab pdpekar att ingenting kommer utan risker, men for att
konsumenterna ska uppleva vdrde bor sa ménga risker som mdojligt elimineras. For att
forstirka paketens sdkerhet bor A. Anderssons rdd om uppdatering av transportjuridiken

genomforas eftersom ett nytt system av paketdistribution &r oundvikligt och redan igdngsatt.

Vi ser ett problem med att enskilda distributorer skapar sin egen infrastruktur. Det ar ett
problem platsmissigt, beroende pa vilken aktdr som dger marken existerar inget krav pa att
olika distributorers paketboxar maste och tillats stillas upp. Dessutom uppkommer frdgan om
kunden upplever viarde med detta scenario eller om det snarare anses vara viardeforstorande
och resulterar 1 att kunden fOredrar dagens rddande mottagarsystem. Som
problemdiskussionen beskriver existerar det ett behov av ett mottagarsystem som
konsumenterna tjdnar pa vilket krdver samverkan mellan flertalet aktorer for att det ska vara
ett virdesamskapande och effektivt system (Riese et al. 2019). Med en fordelning av kedjan
som kommer med affirsmodellen C. Borjesson, Fastighetsdgarna foresprikar bor
fastighetsédgarna inkluderas mer i1 ndthandelskedjan dn de gor idag. De ér trots allt slutindan
av leveransen, och for att koppla detta till vad Vakulenko (2019) menar med att aktorer vill
erbjuda valmojligheter, s& innebdr infrastruktur delad av flera distributdrer en storre
sannolikhet till att paketboxen finns inom en accepterad radie av boenden. Dirmed erbjuds
valmgjligheter av vilken distributdr som ska anvéindas men platsen for leverans och himtning
ar densamma oavsett distributor. Att inkludera fastighetsdgarna i en stdrre man i
nédthandelskedjan ar ndgot som kommunen kan underlétta eftersom L. Bermin, SBF och G.
Dymling, SLF menar att kommunen ska agera som samordnare. Dessutom har delning av
paketbox bland distributorer ytterligare en fordel. Som analysen tagit upp ovan dr gemensam

digital nyckelplattform ett enkelt och vérdeskapande system for kunderna. En gemensam
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applikation for hantering av paketboxarna ar virdeskapande hos bade kunder som leverantor
eftersom hela kedjans kommunikationsvidgar begrinsas vilket minskar sannolikheten for
missforstand eller uteslutande av information. Med detta i dtanke skiljer sig emellertid
paketboxar fran boxar for matkassar eftersom dessa kréver ett kylsystem vilket innebdr en
storre investering och annan infrastruktur. Dirmed kan vi se att C. Borjessons,
Fastighetsdgarna tankar om att exempelvis aktdrer inom mathandeln skapar sin egna
infrastruktur som sedan leder till att de storsta bjuder in andra aktorer att anvdnda deras boxar

ar ett battre koncept.

Analysen pekar pd placering av paketboxarna utomhus framfér inomhus. Dock kan
inomhusplacering ses som ett premiumalternativ om paverkade aktorer; fastighetsdgare och
deras hyres- och bostadsgister, dr redo att betala for det. Men vilka krav &r det som ska
uppfyllas for att fastigheter ska fa ha paketboxar inomhus? Bidrar detta till ordttvishet? Bidrar
det till motverkan pa de handlingar som tas i miljosyfte? Det existerar manga fragor for
aktorerna att diskutera och 16sa for att virde ska samskapas. Darmed véxer ytterligare en
friga fram; bor Sverige ta efter Danmark i1 deras sitt att initiera fordndring. Nordic
Infrastructures process med att implementera paketboxkonceptet 1 stdder runt om 1 Danmark
ar 1 kontrast med Postnord Sveriges process, och med den fordndringshastighet tidigare

forskning visar pa kan denna form av implementeringsprocess vara till fordel.
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7. Sammanfattning och slutsats

Syftet med studien var att undersoka hur e-handelns utveckling fordndrar kravbilden pa post-
och leveranssystemets infrastruktur och hur detta fordndrar virdeskapandet for inblandade
aktorer. Genom analysering av empiri tillsammans med tidigare forskning och teori, och

sedan diskussion om denna analysen kan ddrmed studiens tre fragestdllningar besvaras.

7.1.  Fragestéllning 1
Hur diskuterar samhdllets aktorer anpassning till en ny verklighet i grinssnittet mellan

leverantor och konsument?

For att besvara forsta fragestillningen sa har denna studie kommit fram till att en gemensam
ndmnare kring hur samhillets aktorer diskuterar trenderna kring handeln ar digitalisering.
Digitaliseringen &dr grunden till fordndringen och kommer vara en del i 16sningen da
forandringens konsekvenser ska lindras. Mycket 1 denna studie pekar pa att digitaliseringen
kommer bygga upp en stor del av det framtida kundmdtet, genom appinfrastruktur och
konsumentens interaktion med till exempel paketboxar. Engédngskostnaden for utvecklingen
av denna typen av system kan bli hog men det leder till kostnadseffektivitet 1 lingden da
personalen tilldts skota godsets bakomliggande forflyttningar. Detta ar vélbehovligt i
transportbranschen dar forflyttningar av gods sker med en 1ag marginal som sténdigt pressas.
Pressen kommer hér frimst fran e-handlarna som forsoker vinna konkurrensfoérdelar genom
att sidnka priser och Oka hastigheten for leverans och returer. Detta bor inte ses som en
langsiktig konkurrensfordel och potentialen med att gora den sista milen till en
konkurrensfordel forbises. Konsumenters behov ér olika, dér alla inte efterfrdgar en billig
leverans dir kunden i manga fall sjdlva far gora uppoffringar i1 sin vardag for att hamta upp
sina leveranser eller vara tillgdnglig hemma for att ta emot det. For att 6ka sin attraktivitet
hos kunder som inte nds av dagens erbjudande samt underlétta for transportorer diskuteras
olika metoder for kunden att fa sitt gods. Analysen visar att en stor del av problematiken med

traditionella hemleveranser dr tidsfonstret diar kunden ska vara tillginglig for leverans. Detta
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bor inte ses som vérdeskapande for kunden eftersom den far anpassa sin vardag efter de
inkommande leveranserna. Konsekvenserna av en misslyckad leverans blir d4ven stora for
transportdren och miljéon pa grund av utsldppen den onddiga resan bidragit till. Har menar
flera av de intervjuade aktorerna att séttet att se pa kvittensen, dar kunden medger att godset
ankommit kan behdva revideras. Om godset kan sékras antingen hos kunden eller i dess
ndromradde kan ldngre onddiga resor minimeras. Kunden behdver inte heller vara hemma,
vilket innebér att en begrinsning 1 vardagen tas bort. Sdkerheten dr hér en viktig faktor, dar
godset maste hallas i tryggt forvar tills kunden kommer och hdmtar den. Losningen kan
déarfor inte vara att transportdren ldmnar godset utanfor kundens dorr eftersom det inte &r
sdkrat samt att det kan blockera till exempel brandddrrar eller hindra framkomligheten for
rorelsehindrade. Denna fordndringen déir paketboxar med digitala las placeras i
trappuppgéngar eller dar ménniskor passerar utomhus kan skapa en garanti for att ett paket
kommer att kunna ldmnas ut av transportoren. Analysen visar ett flertal hinder i
paketboximplementeringen i redan byggda bostidder. Finns inte boxarna forsvinner garantin
att godset kan levereras. De intervjuade menar hér att transportdrerna inte ska leverera in till
bostadsomrdden i lika stor utstrickning i framtiden. Det blir dérfor kundens roll att
transportera sin leverans den sista milen. Sammanfattningsvis skapar digitaliseringen nya
mdjligheter i1 interaktionen mellan konsument och transportor. Kundmotet har till stor del
fordndrats frin att den postanstillda fysiskt moter kund till att kunden agerar med en
applikation. E-handelns stora tillvixtresa, dir en stor del av aktérerna osynliggor logistikens
faktiska kostnader genom att erbjuda fria frakt och fria returer skapar sjélvfallet kunder som
inte forstar kostnaderna for dess handlingar. Fri frakt och fria returer har som tidigare ndmnt
ndstan blivit en branschstandard och blir darfor inte ett sétt att urskilja sig fran
konkurrenterna. Studien visar dirmed att foretagen behover andra sétt att sdrskilja sig fran
konkurrenterna. Kunden tilldts vidare fa ett storre ansvar i att vélja ut var, nér och hur den vill
ha sin leverans men detta innebédr att kunden fir ta ett stdrre ansvar i1 vidrdekedjan i
interaktionen med appar och paketskdp som den ska vara beredd att ta sig till.
Transportorerna tilldts saledes fokusera pd att transportera storre volymer med en hogre
fyllnadsgrad da spérrar som tidsfonster minimeras pd grund av att gods kan kvitteras ut till

kund pé fler sétt.
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7.2.  Frégestillning 2
Vilka faktorer ser dessa aktorer som centrala kring vdrdeskapandet inom brev- och

paketlogistik?

Som analysen visar har en rad virdeskapande faktorer inom brev- och paketlogistiken
identifierats. Kunderna vill bland annat ha mgjlighet att planera paketleveranser efter dess
vardag och inte tvartom. Detta kraver flexibilitet, wvalfrihet och flera mojliga
leveransalternativ. Tidigare har transportbranschen priglats av en standardiserad 16sning som
inte har tagit hinsyn till kundernas olika forutsittningar i form av ekonomisk situation, arbete
och tillgénglighet. Vissa familjer kan hér vara beredda att betala mer for en traditionell
hemleverans medans andra vill spela en storre roll i virdesamskapandet dar optimal tid och
plats viljs ut. Ur konsumentperspektivet dr det dven viktigt att 16sningen dr universell 1 det
digitala kundmotet. Konsumenten vill hir interagera med en applikation oberoende var den

handlat eller vilken transportor som levererar godset.

Fastighetsdgarnas virdeskapande faktorer dr svarare att beskriva och skiljer sig beroende pé
om de vill vara en aktiv del i infrastrukturen eller en dskédare. Deltar fastighetsdgarna och
blir en del i den framtida paketinfrastrukturen kan fastigheternas attraktivitet okas.
Resonemanget bakom detta dr att de boende virdesétter servicen som isafall kommer
erbjudas. Den framtida paketinfrastrukturen kan &ven placeras utomhus, utanfor
fastighetsdorrarna 1 bostadsomradena, de vérdeskapande faktorerna blir darmed istillet
tryggheten for de boende eftersom féarre personer ror sig i trapphusen. Fastighetsdgarna kan
med andra ord finna positiva aspekter frin en fordndring oberoende om de medverkar i denna

eller inte.

Virdeskapande faktorer for transportorerna ér till stor del snabbhet och effektivitet. Grunden
till detta &r att transportforetagen far betalt per forsidndelse. For optimal utdelningsfrekvens
premieras uteliggande l0sningar dér till exempel stadens trafikplanerare arbetar for att
tillhandahalla pad- och avlastningsplatser. Hdr kan transportéren fylla en lastbil och

transportera till kundens valda upphdmtningsplats. Att leveransplatser inte begrdnsas av ett
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yttre “skal” &r dven en central delfaktor i virdeskapandet for transportforetagen da avlamning

kan ske snabbare men dven for medarbetarna, vars fysiska belastning sénks.

Da transportalternativ som &r bundna till tidsfonster minimeras tillats transportdrerna avvakta
med leverans till en optimal rutt kan kartliggas och en adekvat fyllnadsgrad kan nés.
Placeringen av boxarna kan dven bidra till vdrde. Utomhusstiende boxar i utkanten av
bostadsomraden kan underlitta implementeringen av tysta, eldrivna transporter pa nétterna.
Hér slipper transportdrerna dela vdgarna med privatpersoner i stor utstrickning vilket
minskar tringsel och pd sé& sdtt ger snabbare och miljovinligare leveranser. Ett samarbete
anses ockséd bidra till en okat virde. Transportorer kan hér dela utvecklings- och 16pande

underhéllningskostnader for att hdja marginalen per transportuppdrag.

Slutligen har vi kommunernas och stddernas vardeskapande faktorer. De tydligaste faktorerna
ar minskat CO2-utsldpp 1 stadskédrnorna péd grund av ruttoptimering, eliminering av onddiga
korningar och hojd fyllnadsgrad. Med paketskép i stdder och narliggande konsolideringcenter
fraimjar det utvecklingen av elbilar i leveranstjénster. Ytterligare védrdeskapande faktor ar

mojligheten till koppling av tjdnster till paketskdpen sdsom konceptet med resursens hus.

7.3.  Frégestillning 3
Vilka dr utmaningarna aktorerna stdar infor med e-handelns pdverkan pd post- och

leveranssystemets infrastruktur och vilka incitament har de olika parterna till att fordndras?

E-handelns forandringstakt skapar ett volymproblem hos alla aktdrerna och medfor ett
oundvikligt behov till fordndrad infrastruktur av leveranssystem. Initialt &r detta
ogenomforbart utan konsumenters vilja till ett fordndrat leveranssystem, och utmaning ligger
didrmed pa beteendeforiandring i samhéllet. Som diskussionen ndmner finner konsumenten
véirde 1 snabba och billiga leveranser, men dr omedveten om de omfattande konsekvenserna
detta skapar. For att konsumenten ddrmed ska se och uppleva incitamenten 1 en ny verklighet
maste dess fordelar kommuniceras av de andra aktdrerna savdl som problemen som
uppkommer om foridndring inte sker. P4 samma sitt behdver aktdrerna fordndra instdllning
till vad som &r konkurrensfordelar i denna verklighet for att samarbete ska vara genomforbart.

Snabb och billig leverans &r inte hallbart i den rddande situation som vi befinner oss i idag,
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utan bor tdnkas om till ett heltickande system dér snabbhet kommer till foljd av den
samskapande paketskdplosning som ger virde till alla parter. Ytterligare till fortydligande ar
angdende transport- och leveransjuridiken. I och med den ofrankomliga fordndringen skapar
ofordndrade lagar och regler problem da det &r sannolikt att tvister kommer forekomma men

lagarna &r inte specifikt riktade for ny infrastruktur i leveranssamhallet.

Onskan till samarbete men bibehallande av sjélvstindighet forsvarar processen med nationell
implementering av paketboxar. En hdmmande byrakrati och myndigheters forandringstakt
saktar ned 16sningars mal. Aven om Helsingborgs kommun ir en av de kommunerna som
Postnord anser dr som mest samarbetsvilliga 1 detta omrade ses en uppenbar skillnad mellan
ett infrastruktursskapande foretags rapida utveckling jamfort med myndigheternas
planeringsfas. Ett av de skdlen till att paketboxarna inte dr det standardsystem som anvinds
idag dr for att aktorerna inte kan komma Overens om vem som ska bdra kostnaden i ett
samarbete, men dven att de inte ser en definitiv 16sning. Innan ansvarsfordelning och
investeringsaktor dr bestimt kan dagen for gemensam paketskdplosning inte sittas, vilket
Okar sannolikheten fOr att enskilda aktorer skapar sin egen infrastruktur eftersom e-handeln
inte kommer sakta ned i tempo 1 vdntan pa detta beslut. Forandringsvilligheten maste darfor
vara stor nog hos aktorerna att kompromissa fram en 16sning som &r viardeskapande for alla,

vilket kan innebéra uppoffringar.

Foradndringsincitament for fastighetsdgarna ar den hdjda attraktivitetsnivdn pé de bostdder
med paketskdp, vilket dven ger mdjligheter till intdkter beroende péd 16sning och &gare.
Samma dndamal ar det dven hér for kommunerna i och med att attraktionsinvédn hojs 1 de
stider som erbjuder ett utvecklat leveranssystem som hojer effektiviteten och minskar
icke-vdrdeskapande aktiviteter som last mile forknippas med. Incitament hos distributorerna
ar att den operativa funktionen gir mer 1 linje med lean dé icke-védrdeskapande aktiviteter
elimineras och minskas vilket leder till att fyllnadsgrad och ruttoptimering haller en béttre
standard till hallbarhetsmal satta av dem sjdlva och av samhiéllen. Ytterligare incitament 4r de
virdeskapande upplevelserna kunderna far i1 f6ljd med forbéttrat leveranssamhille eftersom
detta hojer distributérernas image. Distributérerna har diskuterat samarbete men trots det kan
vi se paketskdp dir de har ensam tillgdng. For distributorerna skapas vérde nér

konsumenterna ir deltagande, men som diskussionen visar kan konsumenten uppleva
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virdeforstorande med detta scenario. Incitamenten for distributorerna fas foljaktligen da

kunderna upplever virde, vilket innebir ett samskapat leveranssystem.

7.4.  Vidare forskning

Forslag till framtida forskning utéver studiens bidrag kan vara att inkludera privatpersoner
som intervjumaterial. Perspektivet kan nds genom kvantitativa métningar i form av enkéter.
Fokusgrupper kan hir dven anvédndas for att né kvalitativt material. Studien utgick ifrén att de
intervjuade kunde ga ur rollen som representant for sitt foretag till rollen som privatperson
nér frgor stilldes kring deras personliga sikter. Privatpersoner kan utdka studiens empiriska
underlag. Studiens avgrinsning till att endast inkludera stadsmiljoer kan &dven skapa upphov
till framtida forskning. Fokuset kan ligga pd e-handelns pdverkan i glesbyggden, ndgot denna
studie inte analyserat. Detta kan skapa en helhetssyn pd konsekvenserna som det férandrade
konsumtionsmonstret medfor samt hur detta fordndrar kravbilden for post- och

paketinfrastrukturen.
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Bilagor

Intervjuguide 1

Haris Sofi¢

Byggingenjor

e A e B

10.
1.

Informerar om de etiska principerna. Info om hur vi kom fram till fragestillning &
problemformuleringen. Reflektioner.

Kan du forklara vad du arbetar med?

Vilka arbetsuppgifter har du?

Bakomliggande studier?

Har du tidigare reflekterat kring omradet? Hur/tankar?

Hur tror du detta kan komma péaverka din bransch i1 framtiden?

Uppmairksammats hos arbetsgivaren eller tidigare studier?

Hur ser riktlinjer frin arbetsgivare ut pa nuvarande byggarbetsplats, traditionell
16sning?

Hur hade en forandring frén traditionella brevlador till paketboxar fordndrat ditt
arbete/bransch?

Ar citylogistiken nigot ni reflekterar dver i din bransch? Losningar till nybyggen?
Ar det ndgot mer som du vill nimna som kan du tror kan vara till hjilp med var

studie?
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Intervjuguide 2

Linda Bermin

Trafikplanerare

e

10.

11.
12.

13.

Informerar om de etiska principerna. Info om hur vi kom fram till fragestéllning &
problemformuleringen.

Kan du forklara vad du arbetar med?

Hur ser du/ni att det fordndrade konsumtionsmonstret paverkar trafiken?

Vad dr utmaningarna med detta for er som trafikplanerare?

I rapporten du skickade sa ndmns paketboxar, hur ser ert arbete ut med detta omrade?
Vad ér utmaningarna med paketboxar for trafikplanering?

Vad ser du dr fordelarna med paketboxar?

Aven i rapporten nimns samarbete med fastighetsigare och branschorganisationer,
finns det samarbete idag? Och i sddana fall hur?

Om paketboxar skulle implementeras i1 Helsingborg, hur fordelas kostnader mellan
kommun och fastighetsdgare?

Hur ser framtidsprognoserna ut for att paketboxar kommer till Helsingborgs
bostadsomraden och handelsmiljoer?

Diskuteras dessa frdgor med nybyggnationer?

Rent hypotetiskt, skulle det ga i framtiden att forbjuda bilar 1 stadskdrnor sa att endast
(ett utvecklat) kollektivtrafiksystem och godstransporter tillats?

Ar det nigot mer som du vill nimna som kan du tror kan vara till hjilp med var

studie?
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Intervjuguide 3

Gunnel Dymling

Affarsutvecklare

A

10.

11.

12.

13.

14.

Informerar om de etiska principerna. Info om hur vi kom fram till fragestéllning &
problemformuleringen. Reflektioner.

Kan du forklara vad du arbetar med?

Hur ser du/ni att det fordndrade konsumtionsmonstret paverkar ditt arbete?

Hur har detta paverkat citylogistiken?

Vad ser du dr utmaningarna och fordelarna med att 6verga fran traditionella brevlador
till paketboxar?

I rapporten du skickade sd ndmns att forutom digitaliseringen sa kan klimathotet
komma att fordndra vara konsumtionsmonster eftersom fler tar hdnsyn till sitt
miljoavtryck. Med paketboxar, skulle detta pdverka konsumtionsmdnstret?

Om paketboxar skulle implementeras i1 Helsingborg, hur fordelas kostnader mellan
kommun och fastighetsdgare?

Vad tror du om dessa paketboxar, skulle det fungera?

I rapporten ndmns dven att Storbritannien &r det land 1 Europa som kommit langst
med e-handel och att butiker har stidngt igen pé grund av detta? Ser du att likadant
monster 1 Sverige/Helsingborg?

Skulle implementering av paketboxar 6ka e-handel?

Ytterligare i rapporten star det att det sannolikt inte kommer erbjudas mer markyta for
transportfuktioner dn vad som redan finns. Last-mile paverkar tar mycket plats i
trafiken, hur tror du paketboxar skulle paverka detta?

Rapporten tar upp just begreppet last-mile och att det eventuellt krdvs nytt regelverk
for innerstadstrafik. Rent hypotetiskt, skulle det g

1 framtiden att forbjuda bilar 1 stadskdrnor sé att endast (ett utvecklat)
kollektivtrafiksystem och godstransporter tillats?

Ar det nigot mer som du vill nimna som kan du tror kan vara till hjilp med var

studie?
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Intervjuguide 4

Claes Malmberg

Projektledare

NS kWD

10.

11.
12.

13.
14.
15.
16.

Informerar om de etiska principerna. Info om hur vi kom fram till fragestéllning &
problemformuleringen. Reflektioner.
Kan du forklara vad du arbetar med?
Hur ser du att det forandrade konsumtionsmonstret paverkar ditt arbete?
Vad dr utmaningarna du/ni stir infor med detta?
Har du tidigare reflekterat kring omradet? Hur/tankar?
Vad tror du om dessa paketboxar, skulle det fungera?
Vad ser du dr utmaningarna och fordelarna med att 6vergé fran traditionella brevlador
till paketboxar?
Hur skulle néringslivet pdverkas om paketboxar skulle implementeras i Helsingborg?
Vad dr utmaningarna och fordelarna med det?
Storbritannien ligger ca 10 &r fore i1 utvecklingen av e-handel och fler fysiska butiker
har stdngt igen. Ser du samma monster 1 Sverige?
Skulle implementering av paketboxar vara risk for fysiska butiker?
Okad insikt om klimathotet, hur paverkar det konsumtionsméonstret?
a. Om det kopplas till paketboxar, skulle handeln 6kas?
Hur ser du att corona péverkar konsumtionsmonster?
Hur hade detta foréndrat ditt arbete?
Ar citylogistiken nagot ni reflekterar dver i ditt arbete?
Ar det ndgot mer som du vill nimna som kan du tror kan vara till hjilp med var

studie?
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Intervjuguide 5

Anders Landsbo

Samhallsstrateg

10.
11.

12.

13.
14.

Informerar om de etiska principerna. Info om hur vi kom fram till fragestéllning &
problemformuleringen. Reflektioner.

Kan du forklara vad du arbetar med?

Har du tidigare reflekterat kring omradet? Hur/tankar?

Vad ser du dr utmaningarna och fordelarna med att 6vergé fran traditionella brevlador
till paketboxar?

Hur skulle detta fordndra ditt arbete?

Om paketboxar skulle implementeras 1 Helsingborg, hur férdelas kostnader mellan
kommun och fastighetsdgare?

Om detta skulle ske, hur tror du da citylogistiken fordndras?

Hur ser du att det fordndrade konsumtionsmonstret paverkar ditt arbete?

Vad ér utmaningarna du/ni star infoér med detta?

Hur ser du med sékerheten av detta?

Om det hade varit paketboxar istéllet for traditionella brevlador idag, hade H+ sett
annorlunda ut da?

Med hédnvisning till begreppet last-mile och att det eventuellt krdvs nytt regelverk for
innerstadstrafik. Rent hypotetiskt, skulle det ga

Vad tror du om dessa paketboxar, skulle det fungera?

Ar det ndgot mer som du vill nimna som kan du tror kan vara till hjilp med var

studie?
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Intervjuguide 6

Anders Nordlund
Fastighetschef, tf VD

A e S

Informerar om de etiska principerna. Info om hur vi kom fram till fragestéllning &
problemformuleringen. Reflektioner.

Kan du forklara vad du arbetar med och har arbetat med?

Har du tidigare reflekterat kring omradet? Hur/tankar?

Vad ser du dr utmaningarna och fordelarna med att 6vergé fran traditionella brevlador
till paketboxar?

Hur anser du att initiativtagandet ser ut?

Finansiering?

Hur ser du att kostnader skulle férdelas?

Vad ser du ar kommunens roll i detta?

Forandringsvillighet hos boenden och fastighetsagare?

. Ar citylogistiken nigot ni reflekterar dver i ditt arbete?
11.
12.
13.
14.

Tror du trafiken 1 bostadsomrdden kan minskas pd grund av detta?

Hade detta fungerat att implementera vid befintliga boenden?

Hur tror du detta kan komma péverka din bransch i framtiden?

Ar det ndgot mer som du vill nimna som kan du tror kan vara till hjilp med var

studie?
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Intervjuguide 7

John Olsson

Doktorand

8.
9.

NS kWD

Informerar om de etiska principerna. Info om hur vi kom fram till fragestéllning &
problemformuleringen. Reflektioner.

Kan du forklara vad du arbetar med?

Tidigare studier?

Hur kopplas detta ithop?

Vad ar Relog?

Har du tidigare reflekterat 6ver/kommit i kontakt med omradet?

Vad ser du dr utmaningarna och fordelarna med att dverga fran traditionella brev till
paketboxar? I villaomraden? Nybyggnationer? Aldre ligenhetshus?

Vad ér de olika aktdrernas ansvarsomrdden i detta?

Vad finns det {for incitament for inblandade parter.

10. Vilka konsekvenser skapar detta for foretagens supply chain?

11. Hur ser véardeskapandet for konsumenterna ut?

12. Ovriga tankar som du tror kan hjélpa oss i studien?
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Intervjuguide 8

Christopher Borjesson

Chief digital officer
1. Kan du forklara vad du arbetar med?
2. Vill du beritta lite vad fastighetsdgarna &r for organisation
3. Ar detta ett imne som du har kommit i kontakt med innan?
4. Hur anser att vara fordndrade konsumtionsmonster paverkar fastighetsédgare?
Negativt? Positivt? Hur?
5. Rapporten du skrivit ndmner “trygg digitalisering”, kan du utveckla det?
6. Vad ser du dr utmaningarna och fordelarna med att 6vergé fran traditionella brevlador
till paketboxar?
a. [villaomraden?
b. Nybyggnationer?
c. Aldre ligenhetshus?
7. Vad dr de olika aktorernas ansvarsomraden i denna fordndringen?
8. Vad finns det for incitament for de olika parterna att detta genomfors?
a. Konsument
b. Fastighetsidgare
c¢. Kommun
d. Transportforetag
9. Vem stér for kostnaden 1 denna forédndringen?
10. Ar ett centrerat system med postpaket (ett litet hus per ett par kvarter) en bittre
16sning?
11. Har du ndgot annat som du tror kan bidra till vér studie?
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Intervjuguide 9

Arne Andersson

E-handelsradgivare

S

AR e

10.
11.

12.
13.
14.
15.

Kan du forklara vad du arbetar med?
Tidigare reflektioner av omréadet?
Hur paverkar fordndrat konsumtionsbeteende Postnord?
Vad ser du dr utmaningarna med att 6vergé fran traditionella brevlador till
paketboxar?
a. [villaomraden?
b. Nybyggnationer?
c. Aldre ligenhetshus?
Vad ser du dr fordelarna med att 6vergd fran traditionella brevlador till paketboxar?
a. [villaomraden?
b. Nybyggnationer?
c. Aldre ligenhetshus?
Skulle implementering av paketboxar dka e-handel?
Vad dr de olika aktorernas ansvarsomraden i denna forandringen?
Vem stér for kostnaden 1 denna foérdndringen?
Finns det ndgot samarbete idag med:
a. Kommun?
b. Andra leverantdrer?
c. Privat sektor?
Hur skulle du helst se att ett samarbete skulle se ut, med vilka?
Ar ett centrerat system med postpaket (ett litet hus per ett par kvarter) en béttre
16sning?
Skulle ruttoptimering och schemaplanering forenklas eller forsvdras med detta?
Sakerhet?
Inom hur ménga ar kan vi se detta?

Ovriga tankar som du tror kan hjilpa oss i studien?
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Intervjuguide 10

Lars Simonsen

VD

NS kW

10.
11.
12.
13.
14.
15.
16.

. Kan du forklara vad du arbetar med?

Vill du beskriva omgivningen till boxarna, stadsmiljo, forort eller landsbygd?
Hur léngt ska alla ha till boxarna?
Hur sag initativtagandet ut i lanseringen? (Med t.ex. kommun, privata aktérer mm).
Vilka aktorer samarbetar ni med?
Hur fungerar samarbetet?
Vad har varit utmaningarna for er pa Naerboks?
Vad ser du dr utmaningarna med att 6vergé fran traditionella brevlador till
paketboxar?

a. [villaomraden?

b. Nybyggnationer?

c. Aldre ligenhetshus?

. Vad ser du ér fordelarna med att 6vergd fran traditionella brevlddor till paketboxar for

de olika parterna? (Fastighetsdgare, konsument, kommun/stad och transportforetag).
a. [villaomraden?
b. Nybyggnationer?
c. Aldre ligenhetshus?
Finns det ndgot samarbete idag med:
a. Kommun?
b. Leverantdrer?
c. Privat sektor?
Sdkerhet?
Hur ser du att kostnader skulle fordelas?
Forandringsvillighet hos boenden och fastighetsagare?
Ar systemet dppet for flera aktorer?
Danmark till skillnad mot Sverige? Svarigheter
Har ni tédnkt ndgot pé returhantering?

Ovriga tankar som du tror kan hjélpa oss i studien?
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