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Abstrakt

Delstudiens syfte ar att klargora vilken energieffektiviseringspotential e-handel av matvaror
genom att ta fram och tillampa en modell for berdkning av energieffektiviseringspotential for e-
handel av livsmedel. Modellberdkningarna visar att energibesparingen per hushall fran minskade
persontransporter varierar med storlek pa bostadsort. Per hushall &r energibesparingen fran
persontransporter begransad men storst for mindre tatorter med langre avstand till butik och storre
bilberoende. Anvandningen av e-handel av livsmedel ar storre i storre tatorter och stader vilket
paverkar totalpotentialen. Absolut storst paverkan pa den skattade fordandringen i energianvandning
har den antagna andelen kunder som e-handlar livsmedel. Berdkningarna for en typregion som
innehaller en storstadsregion och visar pa en miljé- och energibesparing pa runt 1-2 tusen ton Co2
och 3-5 GWh per ar. Sammantaget visar studien att e-handel har en teoretisk potential som &r
betydande. Det utgar dock fran antagandet att effektiva rutter ersatter inkdpsresor med privat bil.
Idag ar sannolikheten liten att energibesparingen kan realiseras eftersom matinképen via internet pa
grund av kompletteringshandel inte ersatter inkdpsresor i ndgon hog grad. En annan betydande
faktor ar att kundunderlaget an sa lange ar begransat. For att potentialen ska kunna uppnas behovs
ett utdkat kundunderlag, en medveten stadsplanering som prioriterar gang-, cykel- och
kollektivtrafik, som lyfter godstransporter som en strategisk fraga och som lokaliserar
livsmedelsbutiker ndra manniskors hem.
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Forord

I denna delrapport presenteras det arbete som utforts inom WP3 i projektet ”Person- och
godstransporter i ett vixande e-handelssamhélle”. Projektet har finansierats av Energimyndigheten.

Arbetet som avrapporteras i denna delrapport baseras till stor del pé resultat framtaget i WP 1 och
2. Resultat frdn dessa delprojekt samt forskningslitteratur och dataanalyser anvinds for att berékna
vilken effekt e-handel har pa persontransporter utifran energiperspektiv och koldioxidperspektiv
och vad detta ger for utrymme for 6kning av lastbilstransporterna for hemleveranser. Arbetet utgor
en forfining av berdkningar for energipaverkan av 6kad e-handel. Projektet fokuserar pa skillnader
1 transportarbetet och energiforbrukningen “the last mile” d.v.s. den sista transportstrickan hem till
kund som visat sig sta for majoriteten av energiforbrukningen for en varas transport.

Hela projektgruppen har utgjorts av fil dr. Malin Henriksson (projektledare), fil. dr. Jessica Berg,
tekn dr. Jenny Karlsson och tekn. dr. Sara Rogersson samtliga vid VTI samt doc. Lena Winslott
Hiselius vid Lunds Universitet.

Arbetet som avrapporteras 1 denna delrapport har utforts av Lena Winslott Hiselius med input fran
ovriga projektmedlemmar.

Lund 2018-04-24
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1 Bakgrund

Att handla mat online &r ett alternativ till vardagens matinkdp som ofta genomfors med bil.
Eftersom transporter inte enbart behéver bli mer miljomassigt hallbara, utan dven minska, ar det
angeldget att studera huruvida e-handel av mat kan bidra till att minska transporter med
motordrivna fordon. Aven om e-handel av mat 6kat i snabb takt finns det lite kunskap om hur den
totala energiforbrukningen paverkas pga. transporteffekter. Det saknas studier som kombinerar
kunskap kring distributionsldsningar for e-handelserbjudanden samt vardagsstudier for att besvara
effekterna fOr gods- och persontransporter m.a.p. energiforbrukning och koldioxidutslapp.

Denna rapport sammanfattar resultatet av en delstudie inom projektet ” Person- och
godstransporter i ett vaxande e-handelssamhalle”. Delstudiens syfte &r att klargora vilken
energieffektivisering e-handel av matvaror har genom att ta fram och tilldmpa en modell for
berdkning av energieffektiviseringspotential for e-handel av livsmedel. Modellen baseras bland
annat pa antaganden som grundar sig i kartlaggningar som gors inom andra delprojekt kring
distributionsldsningar samt e-handelkunders preferenser, erfarenheter och beteende.

I denna rapport redovisas berdkningsantaganden och grundvérden i den framtagna modellen.
Modellen berdknar fordndring i Co2 samt energiforbrukning till féljd av 6kad e-handel av
livsmedel. Effekterna beréknas for en genomsnittlig storstadsregion i Sverige. Modellen tillampas
sedan pa nagra scenarion och baserat pa dessa resultat diskuteras kritiska faktorer och
forutsattningar som paverkar resultatet.

1.1 Modellstruktur och data

Vilken effekt e-handel ger pa transportstrackor och miljobelastning beror pa regionala
forutsattningar. Manniskors resvanor och langd pa transportstrackor, men ocksa bendgenhet att e-
handla skiljer sig beroende pa storlek pa stad. Det ar aven olika utbud av e-handelserbjudanden
och olika forutsattningar for hemleveranser beroende pé regionala forutsattningar. For att
mdojliggora analyser av olika kontextuella forutsattningar och jamforelser mellan olika
leveransupplagg skapas en regional modell for berékning av e-handelns effekter. Den typregion
som berakningarna gors for antas darfor innehalla tatorter med olika storleksordningar map
invanarantal och i ett antal som motsvarar genomsnittet for en storstadsregion i Sverige.
Indelningen av tatortsstorlek féljer Vilhelmson (2000)* och information om tétortsstorlek hamtas
ifran SCB. Projektet ar avgransat till att analysera e-handel i tatorter da det &r inom dessa omraden
som den storsta ekonomiska potentialen finns for effektiva logistikupplagg. Invanare pa
landsbygd samt transporter pa landsbygd har saledes inte modellerats. Data med avseende pa
resvanor hamtas fran RVU Sverige 2011-2014 och kompletteras med information ifran tidigare
forskning. Berakningen avgransas till hushall med bil och forandring for de personer som e-
handlar regelbundet.

For att fanga energibesparingen som utfaller till foljd av 6kad e-handel anvands dagens energi-
och emissionsfaktorer &ven i framtidsscenarion. Effekter som utfaller genom &ndrade drivmedel
samt effektivare motorer diskuteras i slutsatserna.

1vilhelmson, B. (2000) Reser man mindre i tita orter? - Tatortsstrukturer och dagligt resande i Sverige 1978
och 1997. Goteborg University. School of Business, Economics and Law



Modellen ger majlighet att studera olika nivaer for:

e 9% anvandning av e-handel beroende pa typ av tjanst (hemkdrning, hamtning i butik eller
vid utldmningsstéalle)

e Andel personer utan bil

e Andel personer som kompletteringshandlar utdver hemkdérning

e Val av butik for kompletteringshandel

e Fardmedel for kompletteringshandel

e Frekvens butiksbesok utéver e-handel

e Antal hemleveranser

e Forandrad andel kedjeresor/huvudresor

Detta kan studeras for olika tatortstyper och aggregerat for en typregion bestaende av en mix av
olika tatortstyper.

Med hjalp av modellen studeras olika situationer med avseende pa e-handel med skattat forandrat
trafikarbete och darmed Co2 emissioner respektive energibesparing for typregionen. Som referens
anvands en situation utan e-handel for berérda hushall (dvs. hushall som i en situation med e-
handel borjar e-handla). | berdkningarna redovisas forandring i energiférbrukning samt Co2
utslapp jamfort med en situation utan e-handel av livsmedel per hushall samt for typregionen.
Samtliga faktorer utom emissionsfaktorn for bilresor hamtas ifran en tidigare genomford studie av
energibesparing med fokus pa forandrade resvanor och styrmedel, Winslott Hiselius och Smidfelt
Rosqvist (2017)2. Emissionsfaktorn for bilresor hamtas ifran Trafikverket (2017)3. Vrden for
lastbil tillampas i kapitel 5 tillsammans med emissionsfaktorn for biltrafik.

Anvéanda emissionsfaktorer:
e Bil 0,19 kg Co2/km
o Kollektivtrafik, 0,033 kg Co2/km

Anvénda energifaktorer:
e Bil, 0,55 kWh/km

e Kollektivtrafik, 0,186 kWh/km

2 Winslott Hiselius, L. och Smidfelt Rosqvist, L (2017) Vem ska géra jobbet for att utslippsmalen ska nds?
Bulletin 306, Trafik och vég, Institutionen for Teknik och samhalle, Lunds Universitet, Lund Sverige

3 Trafikverket (2017) Handbok for vagtrafikens luftféroreningar 2017-05-04, Bilaga 6:1 Emissionsfaktorer,
bransleférbrukning och trafikarbete for ar 2016



2 Dagens butikshandel

Tatortsindelningen utgor basen for berakningarna av persontransportsarbetet som sedan
aggregeras upp for typregionen. Siffrorna baseras pa data fran SCB vad galler antal invanare per
tatortstyp andel singelhushall och antal orter av olika storlekar per region samt statistik fran
Trafikanalys map bilinnehav. Antalet tatorter i typregionen baseras pa ett vagt genomsnitt av
antalet tatorter av olika storlekar i Sveriges 3 storstadsregioner.

Tabell 1. Tétortsuppdelning

Definition antal Genomsnitt Antal tatorter
invdnare per antal hushall i typregion
Tatortstyp tatortstyp med bil
Storstad >200.000 158 619
Storre stad 50.000 - 200.000 66 501
Mellanstad 10.000-50.000 160 116 12
Forort/tatort 2.000-10.000 129 064 35
Sma tatorter 200-2.000 1433831 120

For varje tatortstyp antas det finnas livsmedelsbutiker i olika storlekar och ldgen. Baserat pa
Warnhjelm (2015) baseras modellen pa 3 olika storlekar och lokaliseringar:

e Mindre butik/lokal med lokalisering i bostadsomrade

e Mellanstor butik 1 halvcentralt ldge med god tillgéinglighet med bil, kollektivtrafik samt
gang och cykel.

e Stormarknad i externt samt bilanpassat lage

Beroende pa tatortsstorlek antas olika reseavstand till butik. Reseavstanden baseras pa Vilhelmson
(2000) som studerade reseavstand for inkopsresor uppdelat pa tatortsstorlek samt Warnhjelm
(2015)* som studerade val av livsmedelsbutik, reseavstand till livsmedelsbutiker i olika
lokaliseringar. Vilhelmssons studie bygger dock resvanestatistik ifran 1997 med den struktur som
fanns da. Bergstrom och Félster (2009)° har dock visat att handeln inkl livsmedelsbranschen
genomgick en strukturomvandling under 1990 och 2000 talet da fler butiksetableringar i externa
lagen genomfordes. Enligt Neergaard et al. (2006)° blev konsekvensen att kunderna gor farre
inkopsresor per vecka och med langre reseavstand an tidigare. Mot bakgrund av detta har darfor
resultatet fran Vilhelmsson (2000) anvants som en bas for reslangdsskillnader mellan olika
tatortstyper och Warnhjelm (2015) som en bas for avstanden till olika typer av livsmedelsbutiker.

4 Warnhjelm, M. (2015) Hallbara inképsresor - Stads- och handelsutveckling i samverkan. Stockholm: KTH Royal
Institute of Technology, 257

5 Bergstrém, F. & Félster, S. (2010). Kampen om képkraften. Stockholm: HUI Research, Handelns
utredningsinstitut. Bergstrom, F. & Folster, S. (2009). Kampen om kopkraften. Drukarnia Dimograf: Market

5 Neergaard, K., Smidfelt Rosqvist, L., Viklund, L., Ljungberg, C., Modig, K., Edding, J. (2006) Tatortsnira externa
affarsetableringar — tillganglighet och utslapp. Publikation 2006:83, Vagverket



Tabell 2. Reseavstand for livsmedelsinkop (km, enkel resa)

Mindre butik Mellanstor butik Stormarknad
Storstad 0,8 2 5
Storre stad 0,8 1 4
Mellanstad 0,8 2 4
Forort/tatort 0,8 2,5 15
Sma tatorter 0,8 4 30

Baserat pa RVU Sweden 2011-2014 hamtas fardmedelsfordelningen for resor med drendetyp
inkop av livsmedel for de studerade reseavstanden. Fardmedelsférdelningen paverkas av
tatortsstorlek. Dock finns inte mojlighet att hamta denna statistik pa tatortsniva i RVU.
Fardmedelsfordelningen ar darfor beraknad pa kommunniva och uppdelad enligt SCBs
kommuntypsindelning vilken i stort 6verensstammer med den klassificering som anvants for
tatortstyperna. Da fordelningen ar baserad pa inkopsresor av livsmedel for alla boende i
kommunen i stéllet for tatorten ar dock sannolikheten stor att fardmedelsfordelningen fangar en
storre andel bilresor &n om enbart resor for boende i tatort studerats.

Baserat pa Svensson (2004)" samt Wirnhjelm (2015) gors ett antagande om 17 inképsresor av
livsmedel per manad och hushall. Frekvensen understdds av resultat fran projektets delstudie om
e-handelskunders preferenser som visar pa att det totala antal inkop baserat pa resedaghdcker ar
storre &n vad de intervjuade personerna sjalva hade en uppfattning om. Baserat pa Warnhjelm
(2015) gors aven en fordelning av antal inkdpsresor per butikstyp. | tabellen redovisas &ven andel
resor dar syftet dr enbart inkop av livsmedel. Denna information hamtas ifran RVU Sweden 2011-
2014.

Tabell 3. Fordelning fardmedel (RVU)

Mindre butik Mellanstor butik Stormarknad
% Bil % Koll % GC %Bil % Koll % GC % Bil % Koll % GC
Storstad 6 1 94 29 1 70 70 21 9
Storre stad 15 0 85 49 2 48 74 4 22
Mellanstad 21 0 79 62 0 38 85 1 13
Forort/tatort 18 1 81 63 2 35 90 7
Sma tatorter 26 0 74 71 1 28 100 0 0

7 Svensson, T. (2004), Hushallens inkdp av dagligvaror i stider — Beskrivning av inképsménster,
Forskningsrapport S94, Handelns utredningsinstitut (HUI), Stockholm



Tabell 4. Inkdpsresor per manad samt andel huvudresor

Inkdpsresor/manad  Fordelning inkSpsresa per butikstyp (%) Andel enskilt drende (%)
Mindre Mellanstor  Stormarknad Mindre  Mellanstor ~ Stormarknad
butik butik butik butik
Storstad 16,6 28 58 14 76 71 30
Storre stad 17 25 49 26 76 73 77
Mellanstad 17 19 49 32 80 83 71
Forort/tatort 17 31 37 32 82 73 48

Sma tatorter 17 31 31 38 89 67 39




3 Dagens e-handel

Det &r idag svart att fa fram tillforlitlig information om andel hushall som anger att de aterkommande
handlar livsmedel via e-handel. Som ndmnts utvecklas marknaden snabbt och det finns en mangd olika
tjanster att valja mellan. | berakningarna som presenteras har anvands tva nivaer pa andel hushall som
regelbundet e-handlar livsmedel. Den hoga nivan baseras pa information ifran Digital mathandel
(2017) 8 och deras senaste enkatundersékning. Digital Mathandel genomfor och presenterar sin
statistik uppdelat pé storlek av tatort samt olika typer av beteenden s som 6vriga butiksbesok och
anvandning av full- eller delsortimentsupplagg. Dessa siffror ska jamforas med resultatet ifran
Hagberg och Holmberg (2017)° dér 3% av personerna som deltog i studien hade hemleverans nagra
ganger i manaden (dvs kan sagas ha en regelbunden anvandning). Studien genomfordes som en
nationell studie och ger saledes en generell bild av e-handel av livsmedel i Sverige. Till detta ska dock
adderas kunder som anvénder tjansten hamtning av varor i butik. Som I&g niva (och i niva med
resultatet fran Hagberg och Holmberg (2017)) anvands i denna studie en halvering av siffrorna fran
Digital Mathandel. Férdelningen av kunder som kompletteringshandlar och anvénder olika typer av
tjanster antas dock vara den samma som for del héga nivan av anvandning.

Modellens grundantagande for dagens e-handelsupplagg ar att ingen e-handel av livsmedel erbjuds i
orter med under 2000 invanare. Baserat pa Digital mathandel antas vidare att det finns 2 leveranssétt av
e-handel av livsmedel; e-handel med hemleverans till dorr och hamtning av kund i butik. Resmdnstret
for den sistndmnda typen av leveranssatt antas dven spegla resvanorna vid hamtning av kund vid
utldamningsstélle. For hemleverans hem till kund antas att det finns 2 olika sortiment (fullsortiment samt
delsortiment typ middagskasse). For leveransséttet hamtning i butik antas enbart fullsortiment.
Fordelningen av andel hushall dver de olika leveranssatten baseras pa information ifran Digital handel
(2017). Utav de hushall som har hemleverans, antas 55% ha fullsortiment och 45% delsortiment (tex
Middagslosning), Digital mathandel (2017). Denna information antas gélla oavsett tatortstyp pga.
begransad uppdelning av informationen.

8 Digital Mathandel 2017 (2017) Svensk Digital Handel
9 Hagberg, J. och Holmberg, U. (2017) "Travel modes in grocery shopping", International Journal of Retail &
Distribution Management, 45(9):991-1010



Tabell 5. Fordelning av andel e-handlande hushall som anger att de regelbundet e-handlar samt
med/utan kompletteringshandel i butik.

% hushall som regelbundet Av regelbundet e-handlande Av regelbundet e-handlande hushall
e-handlar livsmedel hushall % hushall som inte som kompletteringshandlar i butik

kompletteringshandlar i butik % hushall med
0

(enbart hemleverans) % hushall med
hemleverans

one oo (L elerorment i
Storstad 7 14 15 75 25
Storre stad 5 10 12 50 50
Mellanstad 5 10 8 25 75
Forort/tatort 15 3 8 25 75

Tabell 6. Antal hushall med olika typer av e-handel per ortstyp for lag respektive hdg niva pa
anvéndning av e-handel

Enbart Hemle‘verans Hemleyerans Hamta i butik + Tot e-handlande

hemleverans CRBSTUWSIG,  IEElme<: kompl handel hushall per ort

kompl handel kompl handel P P

Lag Hog Lag Hog Lag Hog Lag Hog Lag Hog

niva niva  niva niva niva niva niva niva niva niva
Storstad 1665 3317 3185 6343 3893 7 753 2359 4699 11103 22111
Storre stad 228 467 376 771 460 943 836 1714 1900 3 895
Mellanstad 53 105 138 272 169 332 307 604 667 1313

Forort/tatort 0 0 6 14 8 17 41 91 55 121

Baserat pa intervjustudien med e-handlande kunder:

¢ Fullsortimentskunder antas ha hemleverans 3,4 ggr per manad

¢ Delsortimentskunder antas ha hemleverans 4 ggr per manad

e Kunder som hamtar fullsortiment i butik antas géra sa 3,4 ggr per manad utan att samtidigt
kompletteringshandla

Baserat pa intervjustudien med e-handelskunder samt litteratur hamtas dven antagandet att antalet
inkopsresor per manad minskar med samma antal som antalet hemleveranser for
fullsortimentskunderna. For delsortimentskunderna antas antalet inkdpsresor vara oférandrade. For
kunder som h&mtar fullsortiment i butik, antas antalet resor till butiken vara oféréndrat och dessa
kunder antas hamta upp fullsortimentsvarorna vid butikstypen Stormarknader. Fér samtliga upplagg
antas att kunder som e-handlar gor en storre andel resor till narliggande butiker for sin
kompletteringshandel an om de inte e-handlar. Dessa kunder antas da anta det resbeteende som man
idag har for dessa avstand tex vad galler fardmedelsfordelning. Enligt RVU data &ar andelen kedjeresor
lagre vid kortare inkdpsresor jamfort med l&ngre resor tex till stormarknader.



Tabell 7. Antal resor per manad per butikstyp for kompletteringshandel for hushall som
kompletteringshandlar i butik utdver e-handel

Hushall med hemleverans av Hushall med hemleverans av Hushall med uthamning
delsortiment fullsortiment fullsortiment i butik

Mindr Mellanst Stormarkn Mindr  Mellanst Stormarkn Mindr  Mellanst Stormarkn

e or butik ad e or butik ad e or butik ad
butik/I butik butik
okal
Storstad 7,1 7,7 1,8 9,7 3,5 0,0 5,7 7,5 0,0
Stérre stad 6,6 6,8 3,6 7,2 4,5 2,0 6,3 7.3 0,0
Mellanstad 6,6 6,8 3,6 7,2 4,5 2,0 6,3 7,3 0,0
Forort/tatort 7,6 5,8 3,6 8,2 3,5 2,0 7,3 6,3 0,0
Sma tatorter 7,6 5,8 3,6 8,2 3,5 2,0 7,3 6,3 0,0




4 Persontransportseffekter

4.1 Dagens e-handel

I detta avsnitt redovisas resultatet fran modellberdkningar av effekter till foljd av e-handel med
dagens upplidgg jamfort med en situation utan e-handel. Baserat pa tidigare nimnda antaganden,
statistik samt litteratur berdknas forandrat antal personkilometer med olika fardmedel. Berdkningen
baseras pa fordndrat persontransportarbete per manad for hushéll som e-handlar regelbundet som
inkluderar bade foréndrat antal resor till butik (nu for kompletteringshandel samt resor till butik for
uthdmtning av varor), dndrad fordelning av inkopsstille (reslingden) och andel kedjeresor. For
kedjeresorna antas 50% av strickan tillfalla ink&psresan.

Den genomsnittliga reduktionen i kilometer for livsmedelsinkop till f61jd av e-handel baseras pa en
reduktion av inkOpsresor som inte ldngre gors och inkopsresor som i stillet gar till mer nérliggande
butiker dédr en hogre andel gdng och cykel anvénds. Effekten av e-handel uttrycks séledes pé olika
satt. I tabell 8-10 presenteras genomsnittlig reducering i antal kilometer med bil, kollektivtrafik
respektive gang/cykel for dels samtliga hushall som anvénder e-handel av livsmedel av nagon typ
och enbart hushall med hemleverans av livsmedel av typen full- eller delsortiment. I detta
genomsnitt ingar saledes savil hushédll med hemleverans av fullsortiment dér vissa ink&psresor
slopas helt och hushéll med hemleverans av delsortiment med mindre paverkan pé resbeteende.

Baserat pd energi- och emissionsfaktorer berdknas miljo- och energieffekter till f61jd av e-handel
baserat pa dagens res- och inkdpsvanor samt e-handel av livsmedel. Enligt Naturvardsverkets
berdkningar och som jamforelse, star transporter for ung. 30 procent av utslippen fran hushéllens
konsumtion 2015 vilket motsvarar 3,3 ton Co2 per person och &r.

Tabell 8. Berdknad reducering av antal kilometer med bil till foljd av e-handel av livsmedel
(genomsnitt for samtliga typer av e-handel per hushall och ar.

Totalt antal bilkm/ar o ort med e-handel Totalt antal Differens
Hushall med Hushall med Hushall med Totalt antal bllkm/ahr 0 Zrtl b.lsnta.,l
hemleverans av hemleverans av uthdmtning i bilkm utan e-hande ilkm/ar o
delsortiment fullsortiment butik ort
Storstad 1262589 410 220 935 251 2608 061 5408 454 2800393
Storre stad 241 035 175429 535632 952 096 1472291 520195
Mellanstad 125352 94122 278 561 498 035 815 800 317 765
Forort/tatort 14 667 10 080 97 777 122 524 186 390 63 866
Sma tatorter 0 0 0 0 0 0
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Tabell 9. Berdknad reducering av antal kilometer med kollektivtrafik till f6ljd av e-handel av
livsmedel (genomsnitt for samtliga typer av e-handel per hushill och ar.

Storstad
Storre stad
Mellanstad
Forort/tatort

Sma tatorter

Totalt antal kollkm/ar o ort med e-handel Totalt antal Differens
Hushall med Hushall med Hushall med Totalt antal kollkm/ar o antal ;
» Lo ort utan e- kollkm/ar
hemleverans av hemleverans av uthdamtning i kollkm handel
delsortiment fullsortiment butik ande oort
218 760 27 969 162 045 408 774 937 700 528 926
11625 7 988 25834 45 448 72 989 27 541
803 532 1785 3119 5927 2 808
1014 688 6 760 8 462 13 306 4844
0 0 0 0 0 0

Tabell 10. Berdknad reducering av antal kilometer med géng och cykel till foljd av e-handel av
livsmedel (genomsnitt for samtliga typer av e-handel per hushill och ar.

Storstad
Storre stad
Mellanstad
Forort/tatort

Sma tatorter

Totalt antal gckm/ar och ort med e-handel Totalt antal Differens
Hushall med Hushall med Hushall med Totalt antal gckm/ar och antal
hemleverans av hemleverans av uthdmtning i gckm ortutan e- gekm/ar
delsortiment fullsortiment butik handel och ort
2194714 1968 302 1625714 2194714 8204 498 2415768
177 117 173 621 393 594 177 117 871749 127 417
65 804 64 231 146 232 65 804 323042 46 775
3291 3231 21939 3291 28 634 173
0 0 0 0 0 0

4.1.1 Energi- och miljoeffekter - hushallsniva
I tabellen nedan redovisas den genomsnittliga reduktionen for olika fardmedel. Den genomsnittliga
reduktionen i kilometer for livsmedelsinkop baseras pa reduktion till foljd av inkdpsresor som inte
langre gors och eller inkopsresor som i stéllet gar till mer narliggande butiker déar en hogre andel
gang och cykel anvands. Effekten av e-handel uttrycks saledes pa olika sétt.

Tabell 11. Avstand samt genomsnittlig reducering i km for livsmedelsinkop per e-handlande hushall
och vecka, utan och med e-handel.

Minskning bilkm per hushall

Minskning kollkm per hushall

Minskning gckm per hushall

och vecka och vecka och vecka

Utan e- Med e- Diff Utan e- Med e- Diff Utan e- Med e- Diff

handel handel handel handel handel handel
Storstad 4,7 2,3 2,4 0,8 0,4 0,5 7,1 5,0 2,1
Storre stad 7,3 4,7 2,6 0,4 0,2 0,1 43 3,7 0,6
Mellanstad 11,9 7,3 4,7 0,1 0,0 0,0 4,7 4,0 0,7
Forort/tatort 29,6 19,5 10,2 2,1 1,3 0,8 4,6 4,5 0,0
Sma tatorter 0 0 0 0 0 0,0 0 0 0
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Baserat pa energi- och emissionsfaktorerna beraknas miljo- och energieffekter till foljd av e-
handel enligt dagens upplagg. Enligt Naturvardsverkets berakningar och som jamforelse, stod
transporter for 30 procent av utslappen fran hushallens konsumtion 2015 vilket motsvarar 3,3 ton
Co2 per person och ar.

Tabell 12. Beraknad reducering av Co2 o kWh per hushall och ér fran reducering av antal
kilometer med bil och kollektivtrafik

kg Co2 per hushall och ar kWh per hushall och ar

Storstad 24,9 74,1
Storre stad 25,6 74,8
Mellanstad 46,1 133,5
Forort/tatort 101,6 297,9
Sma tatorter 0,0 0,0

4.1.2 Energi- och miljoeffekter - regional niva

| tabellen nedan presenteras resultaten pa regional niva, dvs. resultaten per ort av olika storlekar ar
uppraknade med antalet orter av olika storlekar som antas inga i typregionen.

Resultaten visar pa kontextens betydelse t.ex. genom att storlek pa tatort paverkar avstand till
butik och fardmedel. Ju mindre téatort desto langre till butik och hégre andel bilresor vilket gor att
energibesparingen per e-handlade kund &r storre i dessa orter/stader. A andra sidan finns det en
brytpunkt nér kundunderlaget ar for litet for att det ska vara foretagsekonomiskt majligt att
erbjuda hemleverans av varor. | modellen har istéllet antagits att andelen kunder som hamtar
bestéllda varor i butik &r hogre i de mindre tatorterna.

Pa regional niva och da antalet e-handlande hushall ar betydligt storre i storre tatorter jamnas dock
skillnaderna ut nagot. Sett till regional niva finns den storsta potentialen, nar man vagt samman
antalet e-handlande hushall och deras forandrade resbeteende, i de storre tatorterna till foljd av en
hdgre anvandning av e-handel dér.

Berakningarna ar framtagna for en typregion som innehaller en storstadsregion och visar pa en
miljo- och energibesparingspotential pa runt 1-2 tusen ton Co2 och 3-5 GWh. Modellens resultat
for typregionen dr direkt kopplat till det gjorda antagandet om anvandning av e-handel. For den
laga nivan antogs hélften sa stor anvandning e-handel jamfért med den hoga nivan (som bygger
pa siffror fran Digital Mathandel (2017) och detta avspeglas i totalsiffrorna for minskning i Co2
samt energi. Antagandet om anvandning av e-handel ar saledes centralt for skattningens
storleksordning men givetvis ocksa gjorda antaganden om &ndrat inkGps- och resbheteende.
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Tabell 13. Beraknad reducering av Co2 o kWh i typregionen per ar baserat pa minskning av antal
kilometer med bil och kollektivtrafik till foljd av e-handel av livsmedel

Reducering kg Co2 per ar i regionen Reducering kWh per ar i regionen

L&g niva Hog niva Lag niva Hog niva

Storstad 275947 549 529 822 825 1638 597
Storre stad 85149 174 555 248 611 509 653

Mellanstad 368 707 725616 1 068 859 2103515

Forort/tatort 196 785 430 302 576 655 1260 952

Tot 926 588 1880 003 2716 950 5512 717

4.1.3 Alternativa situationer

For att studera hur reduceringen av antalet bilkilometer paverkas av férandrat upplagg av e-
handeln gors aven berékning for persontransporterna med antagandet att det enbart finns
fullsortimentsupplagg, ingen kompletteringshandel sker med bil och i det sista fallet att &ven
stormarknader forsvinner, dvs. butiker i bilanpassade l&gen. Berdkningarna for alternativa
scenarion visar pa att reduktionen blir 1,1 — 1,7 ganger storre. Dessa alternativ kan ses som en
vidareutveckling av dagens e-handelsuppléagg men med en bibehallen andel e-handlande hushall.
Resultatet visar inte pa nagon storre paverkan pa totalresultatet av typ av e-handelsupplagg.
Forandringen mot att enbart e-handelsupplagg med fullsortiment erbjuds och att ingen
kompletteringshandel gors far en ganska liten effekt jamfort med dagens e-handelsupplagg med
en kombination av fullsortiment, delsortiment och upphamtning i butik. Férandringen jamfort
med dagens e-handelsupplagg blir storre i ett scenario dar &ven inga stormarknader antas finnas.
Storst forandring ses i de mindre tatorterna. Resultatet tyder pa att lokaliseringen av butiker &r val
sa viktig som typ av e-handelsupplagg som erbjuds.
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4.2 Potentiellt e-handelsuppldgg

Idag &r anvandningen av e-handel fortfarande liten i sin omfattning jamfort med traditionell
handel. Den miljo- och energibesparing som fas idag blir saledes relativt liten, totalt sett.
Besparingen pa hushallsniva ar dven den relativt Iag till foljd av att hushall trots hemleverans av
livsmedel fortfarande gor relativt manga kompletteringsresor och da framst med bil. Det finns
dock stora mojligheter att e-handel av livsmedel (frdmst hemleverans) kan bidra till att farre
kilometer med bil gérs genom att man inte langre fardas till butiken och/eller gor kortare distans
till ett utlimningsstélle. For att realisera denna potential krévs dock en fordndring i resbeteende
hos hushallen i riktning mot ett mindre bilberoende. Trots en kraftig 6kning av anvandning av e-
handel ar det troligt att viss kompletteringshandel alltid kommer att géras och en nyckelfraga &r
saledes hur den kommer att utforas. For att realisera energi- och miljopotentialer behdvs att dessa
kompletteringsresor till storre del kan utféras med gang, cykel och kollektivtrafik. | detta ligger
samtidigt en utmaning kopplat till hur dessa kompletteringshandelsbutiker med god tillganglighet
med gang och cykel kan bara sig ekonomiskt da omsattningen av kompletteringshandeln kan bli
begransad per butik.

For att anda illustrera en tankt maximal potential dar e-handel antas vara det forharskande sattet
att handla gors en Oversiktlig berdkning baserad pa antaganden. Scenariot skall ses en analys av
ett maxlage som endast kan nas genom att ett antal olika forutsattningar ar uppfyllda snarade &n
ett troligt framtidsscenario. Vad galler andel hushall som e-handlar livsmedel antas att denna okat
kraftigt i storre tatorter. 90% av hushallen i Storstad, Storre stad och Mellanstad antas e-handla
livsmedel. | fororter/mindre tatorter antas 30% av hushallen anvanda e-handel av livsmedel pga
begransat utbud. Andel hushall som regelbundet e-handlar livsmedel i sma tatorter antas
fortfarande vara liten (10%). | scenariot antas att enbart fullsortiment erbjuds och att de som e-
handlar livsmedel far all mat hemlevererad. | berdkningarna antas vidare att ingen
kompletteringshandel gérs med bil. Scenariot forutsétter bl.a. att den kompletteringshandel som
gors kan utféras med gang eller cykel.

Jamfort med berékningarna for dagens situation blir reduktionen i antal bilkilometer ungefér det
dubbla. Detsamma galler berékningarna av miljo och energieffekter per hushall till foljd av en
okad e-handel i framtiden. Baserat pa antagandet om den hoga andelen hushall som anvander e-
handel av livsmedel i detta scenario 6kar dock totalbeloppen nér potentialen beréknas per ortstyp
eller for typregionen som helhet. Berédkningarna for detta scenario med ndra nog maximal
anvandning av e-handel av livsmedel via hemleverans visar pa en stor energi- och
miljobesparingspotential for framst fororter/tatorter och mellanstora stdder. Den dversiktliga
berdkningen med en mycket hdg anvandning av e-handel visar pa en miljé- och
energibesparingspotential pa runt 50 tusen ton Co2 och 150 GWh for typregionen. Berdkningarna
ar baserade pa dagens emissions- och energifaktorer for att fanga potentialen av 6kad e-handel
isolerat. Med hansyn till tex framtida effektivisering av motorer och fossilfria drivmedel dkar
energi- och miljopotentialen ytterligare.
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Tabell 14. Beraknad reducering av Co2 och kWh per ar i typregionen baserat pa minskat antal
kilometer med bil och kollektivtrafik i typregionen i ett (utopiskt) maxpotentialsscenario.

Reducering kg Co2 per Reducering kWh per

ar ar
Storstad 6 834 256 20331103
Stérre stad 4 335 383 12 651 262
Mellanstad 17 033 891 49367 488
Forort/tatort 11477377 33 609 365
Sma tatorter 9782026 28321921

Tot 49 462 933 144281138




5 Analys av miljo- och energieffekter

Hur mycket kan lastbilstrafiken 6ka och é&nda kompenseras av minskade persontransporter? Som
tidigare visats ger e-handel upphov till reducering av frdmst antal bilkilometer dels genom
inképsresor som inte langre gors och att man utnyttjar mer narliggande butiker. Baserat pa denna
kan vi studera vilket utrymme det finns for en 6kning av trafiken med lastbil for hemleveranser
utan att nettoeffekten for klimatet blir negativ. Berakningarna har begrénsas till mangd Co2
utslapp da det inom detta omrade finns tillgang till berakningsparametrar fran samma datakalla,
Trafikverket (2017).

For att ta hansyn till sammansattning av lastbilar som anvéands vid hemleveranser samt att
fordonen anvander kylaggregat vilket 6kar bransleforbrukningen anvands tva mixer av
emissionsfaktorer. Faktorerna baseras pa emissionsfaktorer fran Trafikverket (2017) for latt lastbil
(0,2 kg Co2/fordonskm) samt lastbil utan slap (0,59 kg Co2/fordonskm). Féljande
emissionsfaktorer anvands i berdkningarna:

e 0,35 kg Co2/fordonskm baserat pa 50/50 latt lastbil och lastbil utan slap
e 0,45 kg Co2/fordonskm baserat pa 30/70 latt lastbil och lastbil utan slap

Fran modellberékningarna (och med antaganden presenterade i kapitel 5) hamtas det
genomsnittliga minskade antalet bilkilometer per hushall for hushall med hemleverans av nagon
typ (full- eller delsortiment). Med hjalp av emissionsfaktorn 0,19 kg Co2 per fordonskm
(Trafikverket (2017) och anvand i kapitel 5) berdknas genomsnittligt reducering av Co2 per vecka
per hushall. Med hjalp av emissionsfaktorerna presenterade ovan beraknas sedan antalet
lastbilskilometer som ger upphov till samma mangd Co2 som minskningen fran biltrafiken.
Beroende pa emissionsfaktor varierar antalet kilometer per hushall som kan tillkomma med lastbil
utan att en nettodkning av Co2 utslapp sker.

Vi beraknar dven antalet lastbilskilometer som en rutt max kan uppga till utan att ge en
nettookning av Co2 utslapp beraknat som hallbart antalet lastbilkilometer per hushall multiplicerat
med antal hushall pa rutten.

Aven om persontransporternas reduktion inte ar stor, ar ett dvergripande resultat fran detta
forskningsprojekt att det ur ett effektiviseringsperspektiv kan bli miljémaéssigt forsvarbart att
handla mat pa natet om ruttlangden &r begransad och att man levererar till ett antal hushall pa
samma rutt. Resultatet fran modellarbetet visar att en rutt dar 30 kunder far matleverans kan vara
3-4 mil i en storstad och eller stérre stad utan ett negativt miljomassigt resultat. Om enbart halften
sa manga kunder nas under samma rutt finns dnda utrymme for rutter pa ca 2 mil. En rutt som ar
15 kilometer maste leverera till minst tio till fjorton personer i storstad och minst sex till atta
kunder i en mellanstor stad for att den positiva effekten av minskad biltrafik inte ska atas upp av
en 6kning av lastbilstrafiken.
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Tabell 15. M6jlig hallbar 6kning av antal kilometer med lastbil, samt antal kunder. Intervall

baserat pa anvanda emissionsfaktorer

Reducering kg Co2 per Hallbar 6kning av Hallbar Hallbar Minst
vecka fran bilresor for antal lastbilsrutt lastbilsrutt antal
hushall med lastbilskilometer med 15 med 30 hushall
hemleverans av full- per hushall hushall hushall vid 15 km
eller delsortiment rutt

Storstad 0,5 1,1-1,4 17-21 33-43 10-14
Stdrre stad 0,5 1,1-1,4 17-21 33-43 10-14
Mellanstad 0,9 2,0-2,5 30-39 60-77 6-8
Forort/tatort 2,0 4,3-5,6 67-86 133-171 3
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6 Sammanfattning

Berakningarna visar pa en hittills relativt liten energi- och miljobesparing fran minskade
persontransporter till foljd av e-handel av livsmedel med dagens upplagg och anvéndning.
Modellens berdkningar tar hansyn till de typer av e-handelsupplagg som finns i dag (hemleverans
av full- eller delsortiment) samt hdmtning av online-bestallda varor i butik. Berékningarna
baseras pa antagandet att gruppen e-handelskunder sammantaget gér nagot farre inkGpsresor med
bil per manad jamfort med konsumenter som enbart koper mat i fysiska butiker. Intervjustudien
visar samtidigt att det finns en stor andel kompletteringshandel utéver hemleverans av livsmedel,
det galler bade kunder som handlar fran ett fullsortimentsupplagg men framst kunder som handlar
fran ett delsortiment typ middagslosning. Detta beteende inkluderas i berakningarna. |
berdkningarna antas dven att den kompletteringshandel som sker, utfors i butiker nd&rmre hemmet
an de butiker man annars hade anvént utan e-handel.

Modellberdkningarna visar pa att energibesparingen per hushall fran minskade persontransporter
varierar med storlek pa bostadsort. Per hushall ar energibesparingen fran persontransporter
begransad men storst for mindre tatorter med langre avstand till butik och storre bilberoende.
Samtidigt pekar information ifran branschen (Digital Mathandel, 2017) att anvandningen av e-
handel av livsmedel ar storre i storre tatorter och stader vilket paverkar totalpotentialen. Absolut
storst paverkan pa den skattade forandringen i energianvandning har den antagna andelen kunder
som e-handlar livsmedel. Idag finns dock brist pa statistik dver andel kunder som e-handlar
livsmedel varfor de totalberakningar som presenterats i denna rapport angetts for tva olika nivaer
av anvandning av e-handel i populationen. Berakningarna fér en typregion som innehaller en
storstadsregion och visar pa en miljo- och energibesparing pa runt 1-2 tusen ton Co2 och 3-5
GWh per ar.

Da 50% av Sveriges hushall bor i nadgon av de tre storstadsregionerna blir en grov upprakning for
hela Sverige (resultatet for typregionen*3 + resultatet for typregion*3*0,5) en besparing pa 4-8
tusen ton Co2 och 13-22 GWh per ar. Som jamforelse var den totala méangden utslapp av
vaxthusgaser fran biltrafiken i hela Sverige, 10 miljoner ton koldioxidekvivalenter under 2016
enligt Naturvardsverkets berdkningar.
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