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Handel pa nett har hatt en sterk vekst over tid. Fra samfunnets
side er det av interesse at en slik utvikling mgtes pa en méte
som gir lavest mulig trafikkbelastning med tilhgrende ulemper
som stay, utslipp og ulykker. Det er derfor behov for kunnskap
om hva slags trafikk- og utslippskonsekvenser ulike
leveringslgsninger har. | denne rapporten vurderer vi
Porterbuddys hjemleveringslgsning for netthandel i Oslo-
omrédet. Basert pa virkelige data fra Porterbuddys operasjoner
beregner vi hvor mye transport disse distribusjonsoperasjonene
genererer sammenlignet med en kartlegging av
varemottakernes reiser til og fra utleveringssteder for
netthandel. Vi finner at ved tilstrekkelig hgye volumer vil
Porterbuddys distribusjonslgsning ha sammenlignbar og trolig
ogsa lavere trafikk- og utslippsbelastning enn en
gjennomsnittlig reise til og fra et utleveringssted.

Online shopping has grown significantly over time. From
society's point of view, it is of interest that such a
development is met in a way that provides the lowest
possible traffic with associated disadvantages such as
noise, emissions and accidents. There is therefore a need
for knowledge about what kind of traffic and emission
consequences different delivery solutions have. In this
report, we consider Porterbuddy's home delivery service for
online shopping in the Oslo area. Based on real data from
Porterbuddy's operations, we calculate how much transport
these operations generate compared to what we find in a
survey that maps journeys to and from collection points for
online shopping that the customers themselves visit. We
find that with sufficiently high volumes, Porterbuddy's
distribution solution will have a comparable and probably
also lower traffic and emission load than an average
journey to and from a collection point.
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Kan raske leveranser for netthandel ogsa vare effektive?

Forord

Transporteokonomisk institutt har vurdert trafikk- og utslippskonsekvenser av Porterbuddys
hjemleveringslosning for netthandel 1 Osloomradet.

Prosjektet er gjennomfort pa oppdrag for Porter AS. Vi takker for et interessant oppdrag og
godt samarbeid med oppdragsgivers kontaktperson Henrik Gerner-Mathisen samt andre
ansatte 1 Porter som har bidratt med data og innsikt. Avdelingsleder Jardar Andersen har
gjennomfort arbeidet og skrevet rapporten. Forsker Elise Caspersen har bidratt med
konstruktive innspill til en tidlig versjon av rapporten, mens forskningsleder Sidsel Ahlmann
Jensen har kvalitetssikret rapporten. Trude Remming har tilrettelagt rapporten for publisering.

Oslo, oktober 2020

Transportokonomisk institutt

Gunnar Lindberg Sidsel Ablmann Jensen
Direktor Forskningsleder
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Sammendrag

Kan raske leveranser for netthandel
ogsa veere effektive?

TOI rapport 1796/ 2022
Forfatter: Jardar Andersen
Oslo 2020 28 sider
Handel pa nett har hatt en sterk vekst over tid. Fra samfunnets side er det av interesse at en slik utvikling
motes pd en mite som gir lavest mulig trafikkbelastning med tilhorende ulemper som stoy, utslipp og
ulykfker. Det er derfor behov for kunnskap om hva slags trafikk- og utslippskonsekvenser ulike
leveringslosninger har. I denne rapporten vurderer vi Porterbuddys hjemleveringslosning for netthandel i
Oslo-omridet.

Innledning

Nettbasert handel har hatt en sterk vekst over tid. I folge PostNord (2020) var de mest
vanlige leveringslosningene i Norge i 2019 levering via utleveringssted som kunden selv
oppseker (62 %) og leveranse 1 postkasse (23%). I mange andre europeiske land ser vi 1
storre grad raske leveranser som for eksempel levering samme dag eller innen spesifikke
tidsvinduer, gjerne innen én til to timer fra bestilling. For forbrukerne er det praktisk a
kunne motta et stort spekter av varer innen kort tid, men fra myndighetene ses det pa
utviklingen med uro da raske leveranser er vanskelige 4 samle og koordinere, og dermed
kan vi fa en fragmentering av varestrommene — mange og spredte vareleveranser som uten
effektiv koordinering kan medfere okt trafikk og ulemper som okte klimagassutslipp og okt
lokal forurensning.

I denne rapporten vurderer vi Porterbuddys hjemleveringslosning for netthandel.
Porterbuddy startet 1 2017 som en teknologibasert budtjeneste, men tilbudet har etter hvert
blitt spesialisert som en rask hjemleveringstjeneste for kunder i geografisk avgrensede
omrader som handler i nettbutikker som Porterbuddy har avtale med. Malet med rapporten
er a vurdere trafikk- og utslippskonsekvenser av Porterbuddys hjemleveringslosning for
nettbasert handel. Vurderinger og beregninger baseres pa data fra Porterbuddys
operasjoner 1 Stor-Oslo. Folgende sporsmal er utgangspunktet for arbeidet:

1. Hvor mye trafikk genererer Porterbuddys distribusjonslesning?

2. Hva er trafikk- og utslippskonsekvensene av Porterbuddys distribusjonskjering
sammenlignet med privatpersoners henting av leveranser via
hentepunkter/utleveringssteder for netthandel?

3. Hvor stor trafikkreduksjon per enhet levert kan oppnas ved 4 jobbe aktivt for a
konsolidere flere forsendelser til samme kunde og nabolag?

Metode

For 4 belyse de tre sporsmélene kombineres ulike tilnarminger ut fra tilgjengelige data. Som
nevnt ovenfor er levering via utleveringssted den vanligste leveringsformen for netthandel
til privatpersoner i Norge. Eksempler pa disse er Postens Post i butikk, PostNords
utleveringspunkter for MyPack og detaljhandelens egne utleveringssteder. Utgangspunktet
for arbeidet er a sammenligne trafikk- og utslippseffekter av Porterbuddys

Telefon: 2257 38 00 E-mail: toi@toi.no I
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Kan raske leveranser for netthandel ogsa vare effektive?

distribusjonslesning helt hjem til kunde med hva som ville vert tilsvarende effekter av at
kundene i stedet hadde valgt 4 hente produktene pé et utleveringssted.

En stilisert sammenligning av Porterbuddys operasjoner og levering via utleveringssted
folger i figur S.1. Figuren viser to leveringskjeder fra en nettbutikks lager til varemottaker,
hvor kjede A er levering med Porterbuddy og kjede B er levering via utleveringssted.

Avsender
(nettbutikkens
lager) Varemottaker
Hub
A: Porterbuddy —.— —————— O
Terminal Utleveringssted

ol | Y\~
utleveringssted .
Figur 8.1. Visunalisering av Porterbuddys hjemieveringslosning (A) og levering via utleveringssted (B).

Leveringskjede A bestar av to ledd; forst transporter fra lagre til huben 1 Oslo, og deretter
distribusjonen hjem til varemottakeren. Kjede B bestir av 3 ledd. Forste ledd er transport
fra nettbutikkens lager til terminal/logistikksenter i Oslo-omradet, for eksempel Posten
Brings eller PostNords terminaler pa Alnabru. Neste ledd er transport fra terminal til
utleveringsstedet, mens siste ledd er kundens reise til og fra utleveringsstedet.

Vi ser i denne rapporten kun pa de siste delene av leveransekjedene til sluttkunde med
andre ord distribusjonskjeringen til Porterbuddy og kundenes reiser til og fra
utleveringssteder. For transportene fra nettbutikkenes lagre til henholdsvis hub og
utleveringssted (se figur S.1) har vi ikke tilstrekkelig informasjon til 4 foreta noen
sammenligning av lesningene. En fordel hos de store samlasterne som Postnord og
Posten/Bring er at de kan kombinere og konsolidere volumer pé tvers av avsendete og
mottakere. Derfor er det mulig at langtransporten 1 kjede B vil vaere mer effektiv enn
langtransporten i1 kjede A. Samtidig vil vi ikke se bort fra at med de volumene som
Porterbuddy handterer, sa er ogsa de ganske effektive i sine transporter fra lagre til hub.
Det er dermed ikke apenbart at det er noen store forskjeller, ogsa fordi langtransportdelen
av kjede B bade bestar av ett transportledd fra lager til en hub, og si et nytt ledd fra hub til
utleveringssted.

For 4 belyse distribusjonsoperasjonene fra Porterbuddy-huben til sluttkunder har vi hatt
tilgang til daglige kjorerapporter for perioden januar 2020 til og med 3. september 2020.
Dette datamaterialet inneholder blant annet informasjon om antall ordrer handtert per dag,
hvor mange turer som har vert kjort for a levere, hva slags kjoretoy som har vart benyttet,
og hvor langt som har vart kjort med hver kjoretoytype. For a kartlegge varemottakeres
reiser til og fra utleveringssteder for netthandel gjennomforte vi en sporreundersokelse
blant Porterbuddys kunder. Undersokelsen var aktiv i perioden 22. juni til 6. juli 2020.
Totalt 702 personer startet pa undersokelsen, 641 fullforte.

Basert pa beregningene av distribusjonslesningen til Porterbuddy og resultatene fra
sporreundersokelsen om reiser til og fra utleveringssted gjor vi enkle vurderinger av hvor
«transporteffektive» losningene er. Ut fra anslag pa kjort distanse og antakelser om
drivstofforbruk gjores enkle overordnede vurderinger for 4 sammenligne CO»-utslipp fra
de to lesningene.

En mulig videreutvikling av Porterbuddy-tjenesten er a jobbe aktivt for 4 samordne flere
forsendelser til samme kunde eller til flere kunder i samme omréade. Vi har ikke modeller
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eller data som gjor det mulig 4 gjennomfoere spesifikke beregninger av en slik
videreutvikling, men vil gjore noen betraktninger basert pa beregningene av dagens
Porterbuddy-lesning samt andre erfaringer dokumentert i forskningslitteraturen.

Resultater

Porterbuddys distribusjonskjgring

Figur S.2 viser hvor mange ordrer som har vart handtert per uke, samt hvor mange
distribusjonsturer som har vert kjort for 4 levere ordrene til kundene. I figuren viser de bla
soylene antall ordrer per uke (venstre akse). Den oransje linjen viser antall
distribusjonsturer som har vart kjort per uke (hoyre akse).
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S 6000 200 =
< 150 <
4000

100

2000
||||I| X
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1 3 5 7 9

11 13 15 17 19 21 23 25 27 29 31 33 35

Uke
s Ordrer e=Turer

Figur §.2. Antall ordrer og distribusjonsturer kjort per nke varen og sommeren 2020.

Fra figur S.2 ser vi at det i starten av aret ble handtert ca. 2 tusen ordrer per uke, mens
volumene okte dramatisk i uke 11, 12 og 13, til over 11 tusen ordrer i uke 14. Fra uke 15
har nivaet ligget pa 9-10 tusen ordrer per uke, bortsett fra i fellesferien i juli (uke 29, 30 og
31) hvor nivéet var en del lavere. Arsaken til den voldsomme veksten fra uke 11 var
nedstengningen av Norge som folge av Covid-19, som gjorde hjemlevering mer attraktivt
for a redusere smitterisiko. Av relasjonen mellom antall turer og antall ordrer kan vi se at
den raske veksten ga kortsiktige utfordringer med 4 skalere opp virksomheten, men at et
stort antall ordrer kunne handteres med relativt sett faerre turer i den siste halvdelen av
observasjonsperioden. Dette indikerer at i den kraftige vekstfasen ble kapasiteten okt ad
hoc, men med litt lengre planleggingshorisont kunne operasjonene designes pa en mer
effektiv mate med hoyere leveransetetthet.

For a vurdere hvor «trafikkintensiv» distribusjonslesningen til Porterbuddy er vil det vaere
spesielt interessant 4 vurdere relasjonen mellom distanse kjort og antall ordrer betjent,
denne illustreres pa ukeniva i figur S.3 — differensiert etter om det ble brukt lastesykkel,
elektrisk bil eller annen bil.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2020 | | |
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Kan raske leveranser for netthandel ogsa vare effektive?

3,5

2,5 \\

2,0
£
= \/\\/A\/\/\ o
1,5 \v /
1,0
0,5
0,0
123456 7 8 91011121314151617 1819 202122 23 24252627 2829 30313233343536
Uke
e [ | BIL ANNEN BIL SYKKEL

Figur 8.3. Kjorte kilometer per ordre levert etter uke og kjoretoygruppe.

Vi ser av figur S.3 at distansen kjort per ordre levert er lavest for sykkel, distansen 14 pa ca.
1 km per ordre i starten av dret, og ble redusert til 0,7-0,8 km per ordre etter mars. For biler
observeres en enda mer markant reduksjon fra uke 11/12. Mens distanse kjort per ordre 14
pa mellom 2,5 og 3 km 1 starten av dret, var den bare 1,5-1,6 km fra rundt uke 12 og ut
observasjonsperioden. Med andre ord har gjennomsnittlig distanse per ordre levert nesten
blitt halvert med de okte volumene.

Privatpersoners reiser til og fra utleveringssteder for netthandel

Sperreundersokelsen blant Porterbuddys kunder var todelt. I den forste delen spurte vi de
som hadde fatt varer levert med Porterbuddy om alternativ leveransemetode hvis
Porterbuddy ikke hadde vert tilgjengelig. I den andre delen av sporreundersokelsen kartla
vi atferden ved forrige netthandelskjop som resulterte i en reise til et utleveringssted.
Kartleggingen gikk 1 detalj pa forhold som distanse til utleveringssted, transportmiddel
brukt, om flere pakker ble hentet samtidig, og om hentingen ble kombinert med andre
reiseformal. Ut fra de to matene vi har stilt spersmal pa kan vi ansla et intervall pa 1-1,8 km
kjort med bil per ordre via utleveringssted, og vi anslar derfor 1,4 km per ordre som et
gjennomsnitt. Det er stor usikkerhet i dette estimatet.

Sammenligning av lgsninger

Nettobidraget til kjorte kilometer per ordre er noe hoyere for Porterbuddys distribusjon
enn for kundenes reiser til utleveringssteder. Ser vi pa perioden etter Covid-19s inntreden
var distansen kjort pa mellom 1,5 og 1,6 km per ordre for Porterbuddy, gjennomsnittet for
perioden april-august er 1,55 km, mens sporreundersokelsen som nevnt over tilsa et
nettobidrag pa 1,4 km kjort for hver ordre hentet pa et utleveringssted.

I vurderingen av klimagassutslipp ser vi 1 denne sammenhengen kun pa direkte utslipp fra
kjoretoyet, sakalt «tank to wheel». I tillegg til kjort distanse er det da to forhold som er med
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a bestemme klimagassutslippene; andel nullutslippstransport og utslipp per kjorte kilometer
for den ovrige kjoringen.

Ser viisolert sett pa juni som er tidspunktet da sperreundersokelsen ble gjennomfort, sa
foregikk 48 % av Porterbuddys kjering med fossilt drivstoff. Hvis vi antar at halvparten av
kundenes kjoring til utleveringssteder med ladbar hybrid foregar med elektrisk drift, sd kan
vi ut fra sporreundersokelsen ansla at 69 % av privatpersoners kjoring til og fra
utleveringssteder foregikk med fossilt drivstoff. Figur S.4 viser en sammenstilling av
losningene. I begge tilfeller foregar kjoringen med diesel- og bensindrift med en rekke ulike
kjoretoy med varierende utslippsegenskaper, vi har ikke informasjon om hva som har vart
taktisk drivstofforbruk.

Henting pa Porterbuddys
utleveringssted distribusjon
Netto kjgrt distanse per ordre: 1,4 km 1,55 km
x Andel av kjgring med fossilt drivstoff 69 % 48%
= Distanse kjgrt med fossilt drivstoff per ordre: 0,97 km 0,74 km

Figur §.4. Sammenstilling av nokkelinformasjon om distanse kjort med fossilt drivstoff per ordre.

Effekt av gkt konsolidering

En mulig videreutvikling for Porterbuddy er 4 jobbe aktivt for 4 samordne flere
forsendelser til samme kunde eller til flere kunder 1 samme omride. Prisen som kunder ma
betale for leveranser med Porterbuddy differensieres allerede 1 dag etter om kunden velger
et smalt eller bredt tidsvindu for levering, da et bredt tidsvindu gir mer fleksibilitet i
ruteplanleggingen. En okt samordning kan oppnas ved a aktivt bruke differensiering av
prising pa ulike leveransealternativ og -tidspunkt. Ved 4 samordne flere ordrer til samme
kunde pa en tur og/eller til flere kunder i samme omride pa samme tur vil man ogsa kunne
redusere trafikk og utslipp. I logistikk er det a skape tilstrekkelige volumer viktig bade for
effektivitet og profitt. Vi har vist at utkjort distanse per ordre ogsa avhenger av volumene
som Porterbuddy hiandterer. Vi mangler data og metoder til a gjore egne beregninger av
hvor stor effektivitetsforbedring man kan oppna ved 4 samle ordrer som ellers ville vart
transportert pa flere ulike turer. Vi finner imidlertid stotte i litteraturen for 4 ansla at det
virker realistisk med en potensiell besparelse pa rundt 15 % hvis Porterbuddy klarer 4 styre
kunder til 4 velge leveringstidspunkt som muliggjer konsolidering av flere ordrer til samme
kunde eller nabolag.

Konklusjon

Ved 4 analysere data om Porterbuddys operasjoner har vi identifisert at gjennomsnittlig
kjort distanse per ordre handtert er svaert volumavhengig — skalaen pa operasjonene har
ikke overraskende stor betydning. Porterbuddy opplevde en stor vekst i volumene fra
midten av mars 2020 da Covid-19-epidemien medforte krav om okt sosial distanse og
oppfordringer om a redusere besok i butikker. Med de volumene Porterbuddy har handtert
fra midten av mars 2020 er gjennomsnittlig distanse kjort per ordre handtert droyt
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halvannen kilometer. Dette er noe hoyere enn det vi har funnet er gjennomsnittlig distanse
kjort for ordrer distribuert via et utleveringssted, men forskjellen er liten og det er stor
usikkerhet 1 beregningene. Pa grunn av heyere andel nullutslippskjoring har Porterbuddys
distribusjonskjoring (slik den fremstir sommeren 2020) sannsynligvis et lavere
klimagassutslipp per ordre enn privatpersoners henting pa utleveringssteder medforer.

Porterbuddy planlegger ogsa rask videre innfasing av nullutslippskjoretoy i sin
distribusjonsvirksomhet, raskere enn den generelle endringen i bilparken. Pa lengre sikt vil
sannsynligvis all kjering blir elektrifisert, sa den langsiktige problemstillingen vil vare hva
som genererer mye og lite trafikk. Fra datamaterialet har vi ikke grunnlag for 4 si noe om
hvor stor effekt ytterligere okninger i volum vil ha pa effektiviteten i distribusjonskjeringen
til Porterbuddy. Det er likevel grunn til a tro at okte volumer gi rom for andre endringer
som for eksempel mer effektive ruteoptimaliseringsalgoritmer eller flere huber for a
redusere avstand fra hub til forste kunde pa en rute. Vi har videre gjort noen betraktninger
om potensial for effektivisering som folge av en planlagt styring hvor kundene gis
incentiver til 4 velge leveringsalternativ (tidspunkter) som gjor det mulig 4 effektivisere
transportene, og finner stotte 1 forskningslitteraturen for a antyde et videre
effektiviseringspotensial pa i storrelsesorden 15 %.

Vire analyser tilsier at Porterbuddy kan bidra til 4 gi handlende i nettbutikker et forbedret
tjenestetilbud i form av rask levering uten at det medforer okt trafikk- eller
utslippsbelastning sammenlignet med mer tradisjonell levering.
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn

Nettbasert handel har hatt en sterk vekst over tid. I den siste utgaven av PostNords
rapport «Netthandel i Norden» (PostNord, 2020) ble den samlede norske netthandelen i
2019 anslatt til 225 milliarder kroner, og det oppgis at andelen nordmenn som har handlet
pa nettet har okt fra 26 % 1 2008 til 67 % 1 2019. De siste arene har stadig flere tradisjonelle
butikker opplevd okonomiske utfordringer, og noen har gitt konkurs. Samtidig reduseres
de tradisjonelle skillelinjene mellom fysisk og nettbasert handel med omnikanal handel,
hvor fysiske butikker og nettbutikker samspiller og utfyller hverandre (nets, 2019; Nenseth
og Klimek, 2020).

I folge PostNord (2020) var de mest vanlige leveringslosningene i Norge 1 2019 levering via
utleveringssted som kunden selv oppseker (62 %) og leveranse i postkasse (23%). Blant de
andre leveringslasningene som til sammen utgjor 15 % var blant annet hjemlevering pa
dormatta uten signatur, hjemlevering pa dagtid med signatur og at man selv oppsokte
nettbutikkens fysiske butikk for a hente varen. Bildet er noenlunde likt i andre nordiske
land, men Finland og Danmark har i sterre grad levering via pakkestasjoner enn i Norge.
Med Postens utrulling av pakkestasjoner 1 Norge vil trolig bildet endres noe ogsa her.

I mange andre europeiske land ser vi i storre grad raske leveranser som for eksempel
levering samme dag eller innen spesifikke tidsvinduer, gjerne innen én til to timer fra
bestilling. For forbrukerne er det praktisk a kunne motta et stort spekter av varer innen
kort tid, men fra myndighetene ses det pa utviklingen med uro da raske leveranser er
vanskelige 4 samle og koordinere, og dermed kan vi fa en fragmentering av varestrommene
— mange og spredte vareleveranser som uten effektiv koordinering kan medfere okt trafikk
og ulemper som gkte klimagassutslipp og okt lokal forurensning.

Det er krevende 4 etablere gode og effektive losninger for raske leveranser 1 Norge, dels
fordi vi er et grisgrendt land med liten befolkning og store transportavstander, og dels fordi
mange lagre er lokalisert i naboland — langt fra sluttkundene. Med den nylige etableringen
av Amazon i Sverige rykker imidlertid ogsa muligheten for et bredt tilbud om raskere
leveranser for netthandel nermere 1 Norge. Fra samfunnets side er det av interesse at en
slik utvikling motes pa en mate som gir lavest mulig trafikkbelastning med tilhorende
ulemper som stoy, utslipp og ulykker. Det er derfor behov for kunnskap om hva slags
trafikk- og utslippskonsekvenser ulike leveringslosninger har.

Til tross for den voldsomme utviklingen pa omradet finnes det lite dokumentasjon av
netthandelens effekter pa trafikk og utslipp. Det finnes mange enkeltstudier som analyserer
avgrensede problemstillinger, men lite overordnet kunnskap. En drsak kan vare at det bade
er utfordrende og komplekst 4 si noe generisk om slike forhold, da det er svart mange
egenskaper ved blant annet produkter, emballasje, lagerlokasjoner og leveringslosninger
som pavirker trafikk- og utslippsmengdene. Den samlede effekten av en losning er videre
et samspill mellom endringer i varetransport og endringer i konsumentenes egne reiser i
forbindelse med handel.

Trafikanalys (2019) har imidlertid forsokt 4 oppsummere eksisterende kunnskap om
netthandel i en svensk kontekst. De fremhever at netthandel bade kan gi mer og mindre
transport enn tradisjonell butikkhandel. Hvis personreiser til og fra butikker erstattes med
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effektive godstransportlesninger, sa kan trafikk, energibruk og utslipp reduseres.
Netthandel forer imidlertid gjerne med seg okt bruk av emballasje sammenlignet med tunge
strommer til detaljhandel, og krav om rask framforingstid kan som nevnt ovenfor gjore det
vanskelig 4 optimere ruter og samle mye last pa fa kjoretoy. Andre utfordringer som har
vert fremhevet er den hoye returandelen for en del produkter, sxrlig klaer, samt at det i en
del tilfeller benyttes mange store kjoretoy til hjemelevering som boligomrader i
utgangspunktet ikke er dimensjonert for 4 handtere 1 stor skala. Palsson et al. (2017) har
ogsa oppsummert flere studier som sammenligner netthandel med tradisjonell detaljhandel.
De finner (med fokus pa energibruk) at netthandel er ufordelaktig i sin emballasjebruk,
men mer effektiv i transportene nar man tar med bade vare- og persontransport. De
trekker ogsa fram at selv om hoy returandel kan vaere en ulempe for netthandel, sd er
detaljhandel tilsvarende befengt med ineffektivitet i form av retur av usolgte produkter,
dette er spesielt viktig nar det er snakk om varer med begrenset holdbarhet eller
aktualitetsperiode.

Allen et al. (2018) beskriver utfordringer og muligheter for effektiv og miljovennlig
distribusjon 1 kontekst av en relativt omfattende vekst i bruk av varebiler i England. De
finner at veksten i varebilbruk og raske leveranser ikke harmonerer med politiske mal, men
fremhever likevel at man ved vurdering av tiltak og losninger ma klare 4 opprettholde et
hoyt serviceniva til kundene samtidig som man forseker 4 redusere trafikk og tilhorende
ulemper som stoy, utslipp og ulykker. Med andre ord — selv om raske leveranser i seg selv
representerer en utfordring for byenes transportsystemer, sa handler det ikke om 4 forby
eller forhindre at befolkningen ensker et slikt serviceniva, men heller om 4 fa lost
transportbehovene pa en sa effektiv og lite belastende mate som mulig.

I denne rapporten vurderer vi trafikk- og utslippskonsekvenser av Porterbuddys
hjemleveringslosning for netthandel. Porterbuddy startet i 2017 som en teknologibasert
budtjeneste, men tilbudet har etter hvert blitt spesialisert som en rask hjemleveringstjeneste
for kunder 1 geografisk avgrensede omrader som handler i nettbutikker som Porterbuddy
har avtale med. Per september 2020 foregir det meste av virksomheten 1 Stor-Oslo, men
det er ogsa nylig etablert aktivitet i Bergensomradet, Stavanger, Trondheim og i Vestfold.
Rapporten tar for seg virksomheten i Osloomradet. Figur 1 viser en enkel illustrasjon av
leveringslosningen til Porterbuddy.

Ll

a) Transport inn il Porterbuddys hub i Oslo b) Distribusjonsruter fra hub i Oslo tl sluttkunder.

Figur 1. Visnalisering av Porterbuddys leveringslosning. Transport il hub i Oslo (a) og distribusjon fra hub til
stuttlunder (b). Kartgrunnlag © kartverket/ norgeskart.no.

Varer fraktes hver dag fra ulike nettbutikkers lagre til denne huben hvor de sorteres og
fordeles pa distribusjonsruter hjem til sluttkundene. Ved bestilling innen k1 12/13/14 i de
samarbeidende nettbutikkene kommer varen med pa den daglige transporten fra
nettbutikkene. Distribusjonstrutene kjores pa ettermiddags/kveldstid, og det tilbys levering
helt hjem til kunden innenfor et totimersvindu eller et firetimersvindu hver kveld, med
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angivelse av forventet ankomsttid innenfor nevnte tidsvinduer. Distribusjonsrutene
kombinerer leveranser fra ulike avsendere. Det er tunge strommer inn fra store e-
handelsaktorer i Sandefjord (bl.a. Farmasiet, Komplett, Fjellsport), Halden og noe mindre
volumer fra en rekke lagre og butikker i Osloomradet.

1.2 Mal

Malet med rapporten er a vurdere trafikk- og utslippskonsekvenser av Porterbuddys
hjemleveringslosning for nettbasert handel. Vurderinger og beregninger baseres pa data fra
Porterbuddys operasjoner 1 Stor-Oslo. Folgende sporsmal er utgangspunktet for arbeidet:

1. Hvor mye trafikk genererer Porterbuddys distribusjonslesning?

2. Hva er trafikk- og utslippskonsekvensene av Porterbuddys distribusjonskjering
sammenlignet med privatpersoners henting av leveranser via
hentepunkter/utleveringssteder for netthandel?

3. Hvor stor trafikkreduksjon per enhet levert kan oppnas ved a jobbe aktivt for a
konsolidere flere forsendelser til samme kunde og nabolag?

1.3 Avgrensning

Arbeidet som gjores er kontekst-spesifikt og avhenger av antakelser og vurderinger som
gjores, og det kan derfor ikke brukes til a si noe generisk om ulike leveringslosninger.
Arbeidet kan heller ikke brukes til 4 si noe om hvorvidt netthandel i seg selv er mer eller
mindre miljovennlig enn tradisjonell detaljhandel da slike vurderinger ikke har vaert
omfattet av arbeidet.

1.4 Rapportstruktur

Resten av denne rapporten er organisert som folger. I kapittel 2 presenteres den metodiske
tilneermingen og hvilke data som har veart benyttet, mens resultater presenteres og
diskuteres i kapittel 3. Konklusjoner folger avslutningsvis i kapittel 4.
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2 Metodetilneerming og analyse

2.1 Metodisk tilneerming

For 4 belyse de tre sporsmalene fra kapittel 1.2 kombineres ulike tilnzrminger ut fra
tilgjengelige data. Data om varetransport er 1 begrenset grad offentlig tilgjengelige, og det
som er tilgjengelig er som oftest kun tilgjengelig pa veldig aggregert niva, noe som
begrenser anvendelsen av dataene til detaljerte analyser.

Tilnarmingen som er valgt for hvert av de tre spersmalene presenteres nermere 1 de
pafolgende delkapitlene. Pa grunn av den begrensede tilgangen til data blir kvantitative
analyser supplert med mer kvalitative vurderinger. Som nevnt i kapittel 1 er levering via
utleveringssted den vanligste leveringsformen for netthandel til privatpersoner i Norge.
Eksempler pa disse er Postens Post i butikk, PostNords utleveringspunkter for MyPack og
detaljhandelens egne utleveringssteder. Utgangspunktet for arbeidet er a sammenligne
trafikk- og utslippseffekter av Porterbuddys distribusjonslesning hjem til kunde med hva
som ville vart tilsvarende effekter av at kundene 1 stedet hadde valgt a hente produktene pa
et utleveringssted.

En stilisert sammenligning av Porterbuddys operasjoner og levering via utleveringssted
folger i figur 2. Figuren viser to leveringskjeder fra en nettbutikks lager til varemottaker,
hvor kjede A er levering med Porterbuddy og kjede B er levering via utleveringssted.

Avsender
(nettbutikkens
lager) Varemottaker
Hub
A: Porterbuddy —.— —————— O
Terminal Utleveringssted

ol | Y\~
utleveringssted .
Figur 2. Visualisering av Porterbuddys bjemleveringslosning (A) og levering via utleveringssted (B).

Leveringskjede A bestar av to ledd; forst transporter fra lagre til huben 1 Oslo, og deretter
distribusjonen hjem til varemottakeren. Kjede B bestar av 3 ledd. Forste ledd er transport
fra nettbutikkens lager til terminal/logistikksenter i Osloomridet, for eksempel Posten
Brings eller PostNords terminaler pa Alnabru. Neste ledd er transport fra terminal til
utleveringsstedet, mens siste ledd er kundens reise til og fra utleveringsstedet.

I arbeidet fokuserer vi pa de siste delene av kjedene illustrert 1 figur 2 — nemlig
distribusjonskjeringen til Porterbuddy og kundenes reiser til og fra utleveringssteder. Det
ville veert ideelt 4 kunne si noe generisk om de ulike leveringslasningenes trafikk- og
utslippseffekter. Dette kunne vart gjort ved a fordele kjorte kilometer og utslipp fra hvert
ledd pa de ulike forsendelsene som er lastet pa kjoretoyene. En slik tilnerming er vanskelig
av flere arsaker: For det forste mangler vi data om operasjonene forbundet med levering
via utleveringssted, og leveransene som handteres av Porterbuddy kommer ogsa fra ulike
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nettbutikker slik at det er vanskelig 4 si noe generisk om transportene fra de ulike
nettbutikkenes lagre og inn til Porterbuddys hub. I dagens situasjon gar det for de tunge
strommene dedikerte biler med 18 eller 33 pallplasser fra lagre til hub, mens for de mindre
sttommene brukes mindre kjoretoy. Disse samkjores av og til med andre kunder, mens
andre ganger brukes dedikerte kjoretoy. Storstedelen av kjoringen er likevel knyttet til
distribusjonsvirksomheten fra hub til sluttkunder.

2.2 Analyse av Porterbuddys distribusjonskjgring

Porterbuddy star ikke selv for distribusjonskjeringen, men har et sett underleverandorer
som kjorer pa vegne av dem. For a belyse distribusjonsoperasjonene fra Porterbuddy-
huben til sluttkunder har vi hatt tilgang til daglige kjorerapporter for perioden januar 2020
til og med 3. september 2020. Dette datamaterialet inneholder blant annet informasjon om
antall ordrer handtert per dag, hvor mange turer som har vart kjort for a levere, hva slags
kjoretoy som har vart benyttet, og hvor langt det har vert kjort med hver kjoretoytype.

Vart arbeid er begrenset til analyser i Stor-Oslo, s oppferinger fra aktivitet i
Bergensomradet, Stavanger, Trondheim og Vestfold er ikke tatt med i analysen. Videre fant
vi at noen av turene er oppgitt uten distanse og disse er derfor ogsa utelatt. Det endelige
utvalget bestar av 7063 turer kjort, en tur er da definert som en rute kjort fra huben til et
sett sluttkunder.

2.3 Informasjon om reiser til og fra utleveringssteder

Porterbuddy gjennomferer jevnlig ulike undersokelser blant sine kunder. For 4 kartlegge
varemottakeres reiser til og fra utleveringssteder for netthandel gjennomforte vi en
sporreundersokelse via Porterbuddys kundeundersokelsesplattform. Vi var spesielt
interessert i transportmiddelvalg til og fra utleveringssteder, eventuell kjorelengde med bil
og om hentingen ble kombinert med andre reiseformal eller utloste ekstra reiser.
Sporsmalene som ble stilt fremkommer 1 figur 3. Undersokelsen ble gjennomfort i
verktoyet Survey Sparrow.

0. Hvilken kommune fikk du levert varer til?
1. Dersom Porterbuddy ikke var tilgjengelig, ville du da gjennomfert kjspet med et annet fraktalternativ? [Ja, Nei, Vet ikke]
Hvis ja;
a. Ville det andre fraktalternativet medfert at du hadde gjennomfegrt en ekstra reise med bil for a8 hente pakken pa
et utleveringssted? [Ja, Nei, Vet ikke]
b. Omtrent hvor mange kilometer ville denne ekstra turen vaert (frem og tilbake)?
2. Hva var transportmiddelet forrige gang du matte hente en pakke selv? [bil, kollektivtransport, sykkel eller gange, vet ikke]
Hvis bil;
a. Hva slags type bil? [elbil, ladbar hybrid, diesel, bensin, vet ikke]
b. Omtrent hvor mange kilometer kjgrte du, eller den som hentet pakken for deg (frem og tilbake)?
Ble mer enn en leveranse hentet fra utleveringsstedet pa samme turen?
Hvis ja;
c. Hvor mange leveranser til sammen?

Ble hentingen gjennomfgrt som en separat tur, eller kombinert med andre formal eller z2rend? [Separat tur, kombinert med
andre formal, vet ikke]

Figur 3. Sporsmil stilt til Porterbuddy-kunder om reiser til og fra hentepunfter/ utleveringssteder for netthandel.

Undersokelsen var aktiv i perioden 22. juni til 6. juli 2020. Totalt 702 personer startet pa
undersokelsen, 641 fullforte alle sporsmal og det er kun disse som tas med i analysen.
Sporsmalet om kommune ble forst lagt til underveis 1 undersokelsen, sa det er ferre svar pa
dette sporsmalet enn de andre. Geografisk fordeling av respondentene er vist i figur 4.
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Figur 4. Geografisk fordeling av respondentene i sporreundersokelsen.

For a fa et sa godt sammenligningsgrunnlag som mulig geografisk utelater vi respondentene
som har oppgitt at de bor i kommuner tilhorende Vestland fylke. Vi star da igjen med 614
svar fra undersokelsen. Det er mulig at noen av de som ikke har oppgitt kommune ogsa
tilhorer region Vestland, men det er i s fall et begrenset antall og ut fra svarene ser det ikke
ut til at dette har noen vesentlig innvirkning pa resultatene.

2.4 Sammenligning av trafikk- og utslippseffekter

Basert pa beregningene av distribusjonslesningen til Porterbuddy og resultatene fra
sporreundersokelsen om reiser til og fra utleveringssted gjor vi enkle vurderinger av hvor
«transporteffektive» losningene er.

Ut fra anslag pa kjort distanse og antakelser om andel nullutslippstransport gjores enkle
overordnede vurderinger for a sammenligne klimagassutslipp fra de to lesningene. For

lokale utslipp (nitrogenoksider og partikler) har vi ikke data som gjor det meningsfullt 4
vurdere losningene opp mot hverandre.

2.5 Potensial for gkt konsolidering

Porterbuddys modell muliggjor samlet levering fra flere ulike nettbutikker til en kunde pa
samme tur, dette omtales som konsolidering. Per i dag har kundene mulighet til a velge
samme leveringstidspunkt hvis de bestiller varer fra flere nettbutikker. Selv om kundene i
dagens losning ma betale separat frakt for hver enkelt forsendelse opplyser Porterbuddy at
for ca. 2 % av leveransene de gjennomforer sa har kundene valgt 4 konsolidere flere ordrer.
I en undersokelse Porterbuddy har gjennomfort blant sine kunder svarte 82 % at de gjerne
kan tenke seg 4 fa samlet kjop fra flere nettbutikker i en og samme leveranse.

En mulig videreutvikling er 4 jobbe aktivt for 4 samordne flere ordrer til samme kunde eller
til flere kunder i samme omrade. Prisen som kunder ma betale for leveranser med
Porterbuddy differensieres allerede 1 dag etter om kunden velger et smalt eller bredt
tidsvindu for levering, da et bredt tidsvindu gir mer fleksibilitet i ruteplanleggingen. En okt
samordning kan oppnas ved 4 aktivt bruke differensiering av prising pa ulike
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leveransealternativ og -tidspunkt. Ved 4 samordne flere ordrer til ssamme kunde pé en tur
og/eller til flere kunder i samme omride pd samme tur vil man ogsi kunne redusere trafikk
og utslipp.

Hva man kan oppna gjennom konsolidering til flere kunder i samme omréade enten det er
flere ordrer til ssamme kunde eller levering av ordrer til narliggende varemottakere pa
samme tidspunkt kan dekomponeres i to hovedeffekter:

1. For en gitt ettersporsel vil mulighet til a4 pavirke hvilke ordrer som skal leveres nar
g1 mulighet for 4 sette sammen ruter pa en mer effektiv mate og oke
leveransetettheten pa de rutene som kjores

II.  Man kan pavirke hvilke kjop som gjennomfores med Porterbuddy som
leveranseform ved at de kjopene som gir lavest ekstra transportdistanse og kostnad
tilbys bedre vilkar enn de kjopene som vil medfore okt transportdistanse og hoyere
kostnader

I. Mer effektiv ruteplanlegging for et gitt sett oppdrag

Vi vil se etter erfaringer som viser hva okt fleksibilitet 1 ruteplanlegging kan bidra til. Slik
fleksibilitet kan for eksempel gjore det mulig a bytte om pa hvilke ruter som betjener hvilke
kunder og hvor mange samtidige turer som ma kjores for at alle tidsvinduer for
leveringstidspunkt overholdes. En enkel illustrasjon av hva fleksibilitet kan bidra til av
besparelser folger i figur 5.

® )
)
¢
@
d=37,5 d=33,9
— d=284 — d=29,6
a) ® 3=65,9 b) @ 3=63,5

Figur 5. Eksempel pa reallokering av en ordre mellom ruter for a redusere tid og distanse.

Figur 5a) viser to distribusjonsruter som starter og slutter i en hub markert med en bla
firkant. De betjener et sett kunder, og de to rutene har en samlet lengde pa 65,9 (malt ut fra
pilenes lengde, enhet spiller ingen rolle for prinsippet 1 figuren). I figur 5b) flytter vi ett av
stoppene fra den ene ruten til den andre. Dette gir endringer for begge ruter 1 det
graskraverte omradet. Den samlede turlengden kan som felge av denne ene endringen
reduseres fra 65,9 til 63,5. Samlet turlengde for de to turene reduseres 1 dette tilfellet med 4
%, mens hvis vi bare ser pa de berorte delene av turene er reduksjonen pa 25 %. Dette
eksempelet visualiserer at man kan kutte utkjort distanse hvis man fir okt mulighet til 4
styre hvilke ordrer som leveres pa samme tur. De to turene illustrert i figuren kan for
eksempel representere to ruter i samme omrade pa to pafelgende dager.

II.  Styring av hvilke kjop som gjennomfores med Porterbuddy som leveranseform

For styring av hvilke kjop som gjennomfores med Porterbuddy som leveranseform har vi
ingen mulighet for a direkte beregne potensielle effekter, da vi hverken har modeller eller
data som muliggjor dette. Vi vil likevel forseke a diskutere mulige effekter i lys av den
begrensede forskningslitteraturen som finnes pa omradet.
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3 Resultater

I kapittel 3.1 presenteres resultater fra analysen av Porterbuddys distribusjonsruter, mens
resultater fra sporreundersokelsen om reiser til og fra utleveringssteder presenteres i
kapittel 3.2. I kapittel 3.3 gjores en sammenstilling og sammenligning av trafikk- og
utslippskonsekvenser av Porterbuddys leveringslosning og levering via utleveringspunkter.
En videreutviklet versjon av Porterbuddys tjeneste vurderes i kapittel 3.4, mens kapittel 3.5
inneholder en kort diskusjon av sentrale usikkerhetsmomenter i beregningene.

3.1 Analyse av Porterbuddys distribusjonslgsning

Basert pa data om distribusjonsturene til Porterbuddy (se kapittel 2.2) belyses hvilke
trafikkeffekter dagens Porterbuddy-distribusjon har i Stor-Oslo. I lopet av
observasjonsperioden har det vart en betydelig okning i volumene, og dette har stor
pavirkning pa resultatene.

Ordre, turer og distanse kjort

For de 7063 turene som er med i datauttrekket er det til sammen registrert 249887 ordrer
levert i regi av Porterbuddy 1 perioden januar til begynnelsen av september 2020. En ordre
kan besta av ett eller flere kolli.

Figur 6 viser hvor mange ordrer som har vart handtert per uke, samt hvor mange
distribusjonsturer som har vert kjort for 4 levere ordrene til kundene. I figuren viser de bla
soylene antall ordrer per uke (venstre akse). Den oransje linjen viser antall
distribusjonsturer som har vart kjort per uke (hoyre akse).
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Fignr 6. Antall ordrer og distribusjonsturer kjort per uke varen og sommeren 2020.
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Fra figur 6 ser vi at det i starten av aret ble handtert ca. 2 tusen ordrer per uke, mens
volumene okte dramatisk i uke 11, 12 og 13, til over 11 tusen ordrer i uke 14. Fra uke 15
har nivéet ligget pa 9-10 tusen ordrer per uke, bortsett fra i fellesferien i juli (uke 29, 30 og
31) hvor nivéet var en del lavere. Arsaken til den voldsomme veksten fra uke 11 var
nedstengningen av Norge som folge av Covid-19, som gjorde hjemlevering mer attraktivt
for a redusere smitterisiko. Av relasjonen mellom antall turer og antall ordrer kan vi se at
den raske veksten ga kortsiktige utfordringer med 4 skalere opp virksomheten, men at et
stort antall ordrer kunne handteres med relativt sett faerre turer i den siste halvdelen av
observasjonsperioden. Dette indikerer at 1 den kraftige vekstfasen ble kapasiteten okt ad
hoc, men med litt lengre planleggingshorisont kunne operasjonene designes pa en mer
effektiv mate med hoyere leveransetetthet.

Ettersom det 1 mange logistikkoperasjoner er store dagsvariasjoner i volumer, har vi ogsa
sett pa fordeling av ordrer og turer per ukedag gjennom perioden, dette vises i figur 7.
Antall turer leses av pa den venstre aksen, mens den hoyre aksen viser tusen ordre, for
eksempel er det pa sondager handtert droyt 20 tusen ordrer gjennom perioden. Figuren
viser ogsa fordeling pa type kjoretoy som har vart brukt for 4 levere til kunde. De bla
delene av soylene antall er ordrer levert med elbil, mens de oransje delene av soylene viser
antall ordrer levert med andre typer biler (hybrid, bensin og diesel). De gra delene av
soylene representer ordrer levert med sykkel eller lastesykkel.
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Figur 7. Fordeling av antall turer og ordrer pa ukedag.

Figur 7 viser at det har vart flest ordrer levert pa mandager, med en jevnt nedadgaende
tendens utover i uka. Mandagene har fatt med seg bestillinger gjort 1 helgene, og det kan ha
bidratt til at volumene har veart storst da. Tilbudet om levering pa lor- og sondager har ikke
eksistert 1 hele perioden. Siden oppstart i midten av mars har det vart relativt mange
sondagsleveranser.

I figur 8 ser vi neermere pa hvordan fordelingen av turer pa kjoretoytype har utviklet seg i
perioden. P4 samme mate som i figur 7 viser bla del av soylene turer med elbil, mens de
oransje delene av soylene viser turer med andre typer biler og de gra delene turer med
sykler (dels elektriske lastesykler og dels tradisjonelle elsykler).
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Figur 8. Antall distribusjonsturer kjort per nke og fordeling pa kjoretoytype.

Det var lavest andel nullutslippskjoretoy (elbil og sykkel) i den kraftigste vekstperioden i
ukene 11 til 13, men vi ser ogsa fra figur 8 at elbilandelen i siste del av perioden har vert
jevnt okende pé bekostning av andre biler.

Kjort distanse per ordre

I figur 9 har vi sammenstilt informasjon om antall ordrer og total kjort distanse per uke
med de ulike kjoretoygruppene. Antall ordrer vises med sort linje malt mot hoyre akse,
mens kjort distanse er vist som en soyle fordelt pa kjoretoytype malt pd venstre akse.
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Figur 9. Distanse kjort og ordrer betjent etter uke i 2020. 1000 km pd venstre akse, 1000 ordrer pa hoyre akse.
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Figur 9 viser bade for ordrer og km kjort en kraftig vekst fra uke 11 slik vi sa i tidligere
figurer som viste ordrer og turer. Antall ordrer vokste mye mer enn den kjorte distansen,
altsd har kjort distanse per ordre avtatt med de okte volumene. I figur 10 har vi
sammenlignet den relative utviklingen fra uke til uke i antall ordrer (bla kurve), antall turer
(oransje kurve) og kjort distanse (gra kurve). Nivaet 1 uke 1 er satt til 1,0, og kurvene viser
for de etterfolgende ukene den relative utviklingen fra uke 1.
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Figur 10. Relativ utvikling i ordrer betjent, antall turer og kjort distanse etter uke. Nivdet i uke 1 = 1,0.

Figur 10 viser tydelig hvordan antall ordrer har vokst vesentlig mer enn antall turer og kjort
distanse. I den midterste delen av perioden ser vi at antall turer har vokst mer enn antall
kilometer kjort, det betyr at gjennomsnittlig distanse per tur gikk noe ned samtidig som
antall ordrer per tur okte. I siste del av observasjonsperioden har imidlertid den
gjennomsnittlige distansen per tur okt noe igjen, men dette betyr ikke nodvendigvis mer
kjoring per ordre, men heller at antall ordrer per tur har ekt. Figur 11 viser utvikling i antall
ordrer per tur — fordelt pa kjoretoygruppene elbil, annen bil og sykkel.
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Figur 11. Antall ordrer levert per tur etter uke og kjoretgygruppe.

Fra figur 11 ser vi at antall ordrer levert per tur har ligget noksa konstant mellom 25 og 30
gjennom perioden for sykkelbud (et unntak for den aller siste uken som er preget at vi ikke
hadde hele uken med i materialet, deriblant lordag og sendag). For bilene ser vi imidlertid
en stadig okning med de okte volumene fra og med uke 11, fra et niva som var under
syklene i starten av aret til mellom 40 og 45 ordrer per tur i siste del av
observasjonsperioden. For 4 fa et bedre bilde av forskjellene pa ulike kjoretoygrupper viser
vi i figur 12 utvikling i distanse kjort per tur fra uke til uke.
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Figur 12. Kjorte kilometer per distribusjonstur etter uke og kjoretoygruppe.

Fra figuren ser vi at distansen per tur med sykkel har gatt ned fra omtrent 30 km i starten
av aret til ca. 20 km fra februar av, mens det var liten synlig effekt av de okte volumene fra
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uke 11 av. For biler gikk derimot gjennomsnittlig turlengde ned fra intervallet 60-80 km
pre-Covid 19 til mellom 50 og 60 km etter at volumene okte som folge av nedstengningen
av Norge 1 midten av mars, for sa 4 oke opp mot 60-70 km igjen i siste del av
observasjonsperioden.

For a vurdere hvor «trafikkintensiv» distribusjonslesningen til Porterbuddy er vil det vare
spesielt interessant 4 vurdere relasjonen mellom distanse kjort og antall ordrer betjent.
Figur 13 viser den ukentlige utviklingen i distanse kjort per ordre betjent.
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Figur 13. Kjorte kilometer per ordre levert etter nke og kjoretoygruppe.

Vi ser av figur 13 at distansen kjort per ordre er lavest for sykkel, distansen 14 pa ca. 1 km
per ordre i starten av aret, og ble redusert til 0,7-0,8 km per ordre etter mars. For biler
observeres en enda mer markant reduksjon fra uke 11/12. Mens distanse kjort per ordre 14
pa mellom 2,5 og 3 km 1 starten av dret, var den bare 1,5-1,6 km fra rundt uke 12 og ut
observasjonsperioden. Med andre ord har gjennomsnittlig distanse per ordre nesten blitt
halvert med de okte volumene. Med bakgrunn i dette har vi valgt 4 analysere daglige verdier
av kjort distanse opp mot antall ordrer handtert. Figur 14 viser en slik sammenstilling hvor
alle dagene i observasjonsperioden er stort stigende etter antall ordrer. Hver prikk 1
diagrammet representerer en enkeltdag i perioden 2. januar til og med 3. september 2020,
og viser pa den vertikale aksen antall kilometer kjort pa samtlige ruter den aktuelle dagen og
pa den horisontale aksen antall ordrer handtert. Figuren inneholder ogsa en linezr
trendlinje som sier noe om hvordan kjort distanse vokser med antall ordrer handtert per
dag. Den tilhorende linezxre regresjonsmodellen har R* pa dreyt 0,95, med andre ord
forklarer en enkel linezer modell ssmmenhengen noksa godt.
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Figur 14. Sammenhbeng mellom ordrer per dag og kilometer kjort pa samtlige distribusjonsturer samme dag.

Fra figur 14 ser vi hvordan distanse kjort vokser jevnt med antall ordrer som betjenes.
Formelen for trendlinjen 1 diagrammet sier at i tillegg til et fastledd pa 553 km sa oker
distansen kjort per nye ordre med dreyt 1,18 km. Vi har brukt denne representasjonen til a
lage en visualisering av hvordan gjennomsnittlig distanse per ordre handtert avtar med
okende antall ordre, dette vises i figur 15.
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Figur 15. Llustrasjon av sammenheng mellom antall ordrer per dag og kilometer kjort per ordre handtert.
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Med den operative modellen Porterbuddy har i dag ser vi at distanse kjort per ordre kryper
under 1,5 km nar vi passerer ca. 1700-1800 ordrer per dag. Det er klare skalafordeler, men
samtidig ser vi at vi er under 2 km per ordre allerede ved ca. 700 ordrer per dag. Pd en
typisk hverdag i perioden etter midten av mars har det vart rundt 1500 ordre, som tilsvarer
mellom 1,5 og 1,6 km kjort per ordre.

Geografiske forskjeller

Det geografiske omradet som er omfattet av leveringslosningen til Porterbuddy er svaert
heterogent, fra tett urban bosetting 1 Oslo og Oslos neromrader til mer spredt bosetting i
deler av de omkringliggende omridene 1 Viken. I datamaterialet fra Porterbuddy skilles det
mellom Oslo og omliggende omrader, men deler av Barum er ogsa tatt med i det som er
definert som Oslo. Figur 16 viser den «Oslo»-interne andelen av kjorte kilometer, ordrer og
turer pa manedsniva 1 observasjonsperioden.
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Figur 16. Utviklingen i den Oslo-interne andelen av kjorte kilometer, ordrer og turer.

Figur 16 viser at bade for ordrer og turer har den Oslo-interne andelen over tid vart pa ca.
60 %, mens Oslos andel av den kjorte distansen naturlig nok er lavere og har ligget pa
mellom 40 og 45 % i perioden. Vi tar dette videre i figur 17 og viser pa nytt antall kilometer
kjort per ordre levert — fordelt pa Oslo og Viken — med utvikling fra maned til maned.
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Figur 17. Kjorte fm per ordre fordelt pa Oslo og V'iken. Mdnedlig utvikling.

Figur 17 synliggjor forskjellene mellom Oslo og omkringliggende omrader. Mens distansen

kjort per ordre handtert i Viken var ca. 3,7 pa det meste

og ca. 2,1 pa det laveste, var

tilsvarende nivier for Oslo henholdsvis 2,0 og ca. 1,1. Den relative reduksjonen har dermed
vart 1 samme storrelsesorden, og vi ser 1 begge tilfeller at nivdet har vert ganske stabilt
siden april. Det er videre naturlig at den gjennomsnittlige distansen kjort per ordre levert er
hoyere 1 Akershus enn i Oslo, dette har sammenheng med befolkningstetthet.

3.2 Resultater fra spgrreundersgkelse om reiser til og fra

utleveringssteder for netthandel

I dette delkapittel presenteres resultater fra sporreundersokelsen om reiser til og fra
utleveringssteder for netthandel som ble gjennomfort blant Porterbuddys kunder (se

kapittel 2.3).

Siste leveranse fra Porterbuddy og hva som ville vart alternativ leveringslgsning

Respondentene ble spurt om de hadde gjennomfort det aktuelle kjopet ogsa hvis det ikke

hadde vart mulig 4 fa varen levert med Porterbuddy. 64

% svarte at de ville gjennomfort

kjopet, mens 13 % sier nei og 23 % var usikre. At under to tredjedeler av respondentene er
sikre pa at de uansett ville gjennomfert kjopet illustrer at hva slags leveringslgsninger som

tilbys er svart viktig for nettbutikkenes salg.

Blant de som likevel ville gjennomfert kjopet spurte vi om den alternative
leveringslosningen ville betydd at de ville ha gjennomfort en ekstra reise med bil for 4 hente
pakken pa et utleveringssted. Blant 393 avgitte svar svarte 50 % ja, 36 % nei og 14 % vet
ikke. Vi spurte sd de som ville kjort bil om hvor lang denne turen ville vaert. Svaret ble gitt 1

et tekstfelt. I noen tilfeller hadde respondentene oppgitt

et intervall (eks 5-6 km), 1 slike

tilfeller brukte vi midtpunktet i intervallet (i dette tilfellet 5,5 km). Blant 179 svar var

gjennomsnittlig ekstra transportdistanse med bil 3,1 km.

16
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Spersmal om forrige leveranse via utleveringssted

For 4 fa et bredere bilde av vaner ved reiser til og fra utleveringssteder for netthandel
spurte vi ogsa respondentene om forrige leveranse som de hentet pa et slikt sted. Forst ble
respondentene spurt om hva slags transportmiddel de brukte pa denne hentingen, svarene
er vist 1 figur 18.

= Bil

m Kollektivtransport
m Sykkel eller gange
m Vet ikke / ikke svart

Figur 18. Transportmiddel brukt ved forrige reise til et utleveringssted. Prosentvis fordeling av svar.

Fra figur 18 ser vi at 57 % av respondentene oppga at de brukte bil, 34 % gikk eller syklet,
mens kun 4 % brukte kollektivtransport. 5 % har svart «vet ikke» eller ikke svart pa
sporsmalet. Blant de som kjorte bil spurte vi hvor langt de kjorte til og fra
utleveringsstedet. Gjennomsnittet av 342 oppgitte svar var 3,7 kilometer. Vi spurte ogsa
om hva slags bil de som kjorte bil brukte, svarene er oppsummert i figur 19.

Figur 19. Fremdrifisteknologi for biler brukt til forrige benting fra et utleveringssted. Prosentvis fordeling av svar.

® Bensin

m Diesel

= Elbil

m Ladbar hybrid
m Vet ikke

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2020 17
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Kan raske leveranser for netthandel ogsa vare effektive?

Figur 19 viser at 63 % kjorte bensin- eller dieselbil, 11 % ladbar hybrid og 25% elbil. 1 %
visste ikke hva slags bil de hadde kjort.

Videre spurte vi om de hentet flere enn én pakke nar de forst var pa utleveringsstedet og
om de kombinerte hentingen med andre reiseformal pa samme tur. Figur 20 viser
fordelingen av svarene — soylen til venstre viser svarene fra de som har oppgitt 4 ha brukt
bil, mens soylen til hoyre viser svarene for de som har oppgitt at de har brukt
kollektivtransport eller har gatt eller syklet.
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Fignr 20. Andel av netthandlere som kombinerte reiser til utleveringssted med andre formal. Prosentvis fordeling av
svar.

Vi ser av figur 20 at bildet er noksa likt blant bilbrukere og andre. Droyt halvparten oppgir
at de har kombinert hentingen med andre formal pa samme tur. Vi har ogsa spurt om de
som hentet pakker hentet flere pakker (ordrer) samtidig, svarene fremkommer i figur 21,
som 1 likhet med figur 20 skiller mellom bilbrukere og andre.
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Figur 21. Andel av netthandlere som hentet flere pakker samtidig pa ntleveringsstedet. Prosentvis fordeling av svar.
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Figur 21 viser igjen at bildet er ganske likt blant bilbrukere og andre, og ca. 20 % av
respondentene har oppgitt at de hentet flere pakker samtidig. Vi spurte videre de som
hentet flere pakker om hvor mange pakker det var snakk om. Blant de som oppga at de
hentet flere pakker samtidig, svarte ca. 75 % at de hentet to pakker, 18 % at de hentet tre
pakker, og om lag 6 % at de hentet flere enn tre pakker.

3.3 Sammenlikning av leveringslgsninger

I de to foregiende delkapitlene har vi presentert og diskutert resultater fra henholdsvis
Porterbuddys distribusjonskjering og fra en sporreundersokelse som har kartlagt
netthandleres reiser til utleveringssteder for netthandel. Sporreundersokelsen representer et
oyeblikksbilde fra siste halvdel av juni 2020, mens vi for Porterbuddys distribusjonskjering
har sett pa en lengre tidsperiode hvor det har vart store endringer i volumene som har blitt
handtert.

Oppsummering av analysen av Porterbuddys distribusjonskjering

For a synliggjore og oppsummere utviklingen gjennom observasjonsperioden viser vi i figur
22 manedlig gjennomsnitt av transportmiddelfordeling (malt i andel av kjorte kilometer, og
vises pa venstre akse) samt gjennomsnittlig distanse kjort per ordre levert (vises pa hoyre
akse). Informasjonen presenteres pa manedsniva fra januar til august (det var kun tre dager
fra september med 1 observasjonene, sa september er utelatt).
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Figur 22. Transportmiddelfordeling og distanse &jort per ordre for Porterbuddy. Gjennomsnitt per maned.

Figur 22 viser som vi har sett tidligere at netto kjort distanse per ordre handtert har gatt
betydelig ned i lopet av observasjonsperioden. Den har imidlertid vert relativt stabil fra
april til august, pa 1 gjennomsnitt 1,55 km per ordre.

For transportmiddelfordelingen ser vi at den raske okningen i volumer fra mars reduserte
elbilandelen betydelig pa kort sikt, men at elbilandelen sa har okt fra juni. I juli og august
ble ca. 60 % av kjorte kilometer handtert med elbiler og lastesykler, mens tilsvarende tall i
mars-april var under 40 %. I gjennomsnitt for hele perioden var 48 % av kjoringen med
elbil eller lastesykkel.
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Oppsummering av sporreundersgkelsen

Sporreundersokelsen blant Porterbuddys kunder var todelt. I den forste delen spurte vi de
som hadde fatt varer levert med Porterbuddy om alternativ leveransemetode hvis
Porterbuddy ikke var tilgjengelig. Blant kundene som oppga at de ville gjennomfort
handelen likevel svarte 50 % at henting pa et utleveringssted ville medfort en ekstra biltur,
ser vi pa de som har svart enten ja eller nei, sa har 58 % svart ja. Gjennomsnittlig ekstra
distanse kjort ville veert 3,1 km, som betyr at i snitt for alle som ville gjennomfoert kjepet
hadde netto ekstra bilkjoring vart 1,8 km per ordre. Beregningen er oppsummert i figur 23
som «Beregningsmetode 1».

I den andre delen av sporreundersokelsen kartla vi atferden ved forrige netthandelskjop
som resulterte 1 en reise til et utleveringssted. I dette tilfellet svarte 57 % at de ville brukt
bil, men holder vi de som ikke oppga noe transportmiddel utenfor var bilandelen 60 %.
Gjennomsnittlig distanse med bil tur/retur utleveringssted for bilbrukerne var 3,7 km.
Kombinasjonen av andel bilbrukere og gjennomsnittlig distanse tilsier et nettobidrag per
leveranse pa ca. 2,2 km. Vi vet videre at ca. 20 % av reisene til utleveringsstedet ble brukt til
a hente mer enn én pakke, og finner at gjennomsnittlig antall ordrer per henting er ca. 1,3.
Videre kartla vi ogsa om reisen til utleveringsstedet ble kombinert med andre reiseformal,
og droyt halvparten oppga at de gjorde det. Vi vet imidlertid ikke om en slik kombinasjon
av formal betyr at nettoeffekten av 4 hente pakken var O (altsa at det andre reiseformalet
var pa noyaktig samme sted som utleveringsstedet, for eksempel henting av pakke i en
butikk man likevel skulle handlet i pa samme tur) eller om hentingen medforte ekstra
kjoring pa denne turen. Vi antar derfor for enkelthets skyld at halvparten av turene med
flere reiseformal ga 0 km ekstra kjort for a hente pa utleveringsstedet, mens den andre
halvparten ga 50 % av den gjennomsnittlige distansen 1 nettobidrag. Denne kombinasjonen
av sporsmal gir oss ikke mulighet til 4 regne ut et eksakt gjennomsnittsbidrag, men vi
kommer med denne fremgangsmaten fram til et reelt nettobidrag til bilkjering per ordre
hentet i storrelsesorden 1 km midlet over alle kunder — bade de som kjorer bil og de som
ikke gjor det. Beregningen er oppsummert i figur 23 som «Beregningsmetode 2».

Beregningsmetode 1:

Ekstra distanse kjgrt for bilbrukere til og fra utleveringssted p.g.a. spesifikk ordre: 3,1 km
x Bilandel: 58 %
= Netto kjgrt distanse per ordre 1,8 km

Beregningsmetode 2:

Distanse kjgrt for bilbrukere til og fra utleveringssted: 3,7 km
x Bilandel: 60 %
= Distanse kjgrt med bil midlet over alle turer til utleveringssted 2,2 km
/ Gjennomsnittlig antall ordre per henting: 1,3
= Brutto kjgrt distanse per ordre 1,7 km

Antakelse om at halvparten av de som sier de kombinerer med andre formal har netto ekstra
distanse = 0, mens den andre halvdelen har et nettobidrag pa 50 % av snittdistansen per ordre

=> Netto kj@rt distanse per ordre 1,0 km

Figur 23. Ilustrasjon av fremgangsmate for d beregne netto kjort distanse per ordre ved henting pa utleveringssted.

Ut fra de to matene vi har stilt sporsmal pa kan vi ansla et intervall pa 1-1,8 km kjort med
bil per ordre hentet pa et utleveringssted, som gir 1,4 km per ordre som et omtrentlig
gjennomsnitt. Oppsummeringen av resultatene er imidlertid svaert usikker, noe forskjellen
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pa de to estimatene viser. Blant annet kan det ut fra svarene se ut til at noen av
respondentene ikke har oppfattet at vi har spurt om distanse tur/retur utleveringssted.

Overordnet vurdering av klimagassutslipp

Nettobidraget til kjorte kilometer per ordre er noe hoyere for Porterbuddys distribusjon
enn for kundenes reiser til utleveringssteder. Ser vi pa perioden etter Covid-19s inntreden
var distansen kjort pa mellom 1,5 og 1,6 km per ordre levert av Porterbuddy,
gjennomsnittet for perioden april-august er 1,55 km. For henting fra utleveringssted kan vi
ansla 1,4 km per ordre som et midlet estimat ut fra sporreundersokelsen.

I vurderingen av klimagassutslipp ser vi 1 denne sammenhengen kun pa direkte utslipp fra
kjoretoyet, altsd tank to wheel. I tillegg til kjort distanse er det da to forhold som er med 4
bestemme klimagassutslippene; andel nullutslippstransport og utslipp per kjorte kilometer
for den ovrige kjoringen. Ser vi isolert sett pa juni som er tidspunktet da
sporreundersokelsen ble gjennomfert, sa foregikk 48 % av Porterbuddys kjering med
fossilt drivstoff. Hvis vi antar at halvparten av kundenes kjoring til utleveringssteder med
ladbar hybrid foregir med elektrisk drift, sa kan vi ansla at om lag 69 % av privatpersoners
kjoring til og fra utleveringssteder har blitt kjort med fossilt drivstoff (baser pa figur 19).
Sammenstilt med informasjon om gjennomsnittlig distanse kjort per ordre finner vi da at
Porterbuddy-levering innebarer ca. 0,74 kjorte kilometer med bensin/dieselbiler (beregnet
som 1,55 km x 0,48), mens en henting pa utleveringssted i snitt innebzarer ca. 0,97 kjorte
kilometer med bensin/dieselbiler (beregnet som 1,4 km x 0,69), dette er ca. 30 % hoyere
niva enn for Porterbuddys distribusjonskjering. Beregningen er illustrert i figur 24.

Henting pa Porterbuddys
utleveringssted distribusjon
Netto kjgrt distanse per ordre: 1,4 km 1,55 km
x Andel av kjgring med fossilt drivstoff 69 % 48%
= Distanse kjgrt med fossilt drivstoff per ordre: 0,97 km 0,74 km

Figur 24. Sammenstilling av nokkelinformasjon om distanse kjort med fossilt drivstoff per ordre.

I begge tilfeller foregar kjoringen med diesel- og bensindrift med en rekke ulike kjoretoy
med varierende utslippsegenskaper, vi har ikke informasjon om hva som har vart faktisk
drivstofforbruk. Det er ogsa forskjeller mellom bensin- og dieselbiler, bade 1 hva som er
gjennomsnittlig drivstoff-forbruk, og hvor mye CO, hver liter med drivstoff inneholder.
Porterbuddys kjoring har hoyere dieselandel, som tilsier lavere forbruk. Noen fa av
Porterbuddys ruter kjores med varebiler som er storre enn bilene som vanligvis benyttes av
privatpersoner. Videre er distribusjonskjoring i seg selv ganske drivstoff-krevende, men
med de korte turene som kundene i snitt kjorer til og fra utleveringsstedene er ogsa
drivstofforbruket hoyt per kjorte kilometer for disse turene. Den hoye og okende andelen
nullutslippskjering hos Porterbuddy tilsier at deres leveranser trolig na har noe lavere CO-
utslipp per ordre enn det henting pa utleveringssteder medferer. Imidlertid er det sa mye
usikkerhet forbundet med beregningene at det er vanskelig 4 trekke en bastant konklusjon.
Det som er tydelig er at skalaen pa operasjonene betyr svart mye. Da volumene til
Porterbuddy var lave i starten av 2020 var utslippene helt klart hoyere enn for henting pa
utleveringssted, men ved tilstrekkelig hoye volumer vil Porterbuddys distribusjonslesning
ha et lavere utslipp enn en gjennomsnittlig reise til og fra et utleveringssted.
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Vi har i disse vurderingene kun sett pa de siste delene av leveransekjedene til sluttkunde.
For transportene fra nettbutikkenes lagre til henholdsvis hub og utleveringssted (se figur 2)
har vi ikke tilstrekkelig informasjon til 4 foreta noen sammenligning av losningene. De
fleste leveranser til utleveringssteder gjores av samlastere som Postnord og Posten/Bring.
De har i sin virksomhet en fordel ved at de kan kombinere og konsolidere volumer pa tvers
av avsendere og mottakere. Derfor er det mulig at langtransporten i1 kjede B vil vare mer
effektiv enn langtransporten i kjede A. Samtidig vil vi ikke se bort fra at med de volumene
som Porterbuddy hindterer, si er ogsa de ganske effektive 1 sine transporter fra lagre til
hub, sa det er ikke apenbart at det er noen store forskjeller. Det er ogsa et poeng at
transportene til utleveringsstedene bestar av to ledd, ett fra avsenders lager til en hub (for
eksempel pa Alnabru), og deretter en distribusjonstur fra huben til utleveringsstedet.

Et annet moment er hva Porterbuddy-kundene faktisk ville gjort hvis de ikke kunne brukt
denne tjenesten. Pa grunn av den korte leveringstiden er det ikke urimelig 4 anta at kundene
har darligere tid med 4 motta varer levert med Porterbuddy enn for et gjennomsnittlig
netthandelskjop som de har svart ut fra i sporreundersokelsen. Det kan derfor tenkes at
denne typen kjop i storre grad enn gjennomsnittet ville utlost en dedikert biltur for a fa
varen raskt hjem fra et utleveringssted. I et mer overordnet perspektiv er det ogsa mulig at
et godt tilbud av hjemleveringstjenester kan vere med a legge til rette for redusert bilhold
for de som bor i sentrale omrader, men denne type vurderinger ligger utenfor vart arbeid.

3.4  Effekt av gkt konsolidering

I'logistikk er det a skape tilstrekkelige volumer viktig bade for effektivitet og profitt. Det er
intuitivt og ogsa godt dokumentert i forskningslitteraturen at en hoy tetthet av kunder oker
effektiviteten 1 leveransene. Vanelslander et al. (2013) studerte ulike logistikklosninger for e-
handel med utgangspunkt i operatorenes kostnader. De fant ikke overraskende at
distribusjonens andel av den totale logistikk-kostnaden avhenger svart mye av hvor lange
distribusjonsturene er — gitt et konstant antall stopp per tur. Arnold et al. (2018) simulerte
daglige leveranser til henholdsvis 100, 500 og 2000 kunder i Antwerpen indre by. De fant at
gjennomsnittlig utkjort distanse mellom stopp 1 disse tilfellene var 683, 325 og 173 meter,
bildet er med andre ord noenlunde det samme som vi fant for Porterbuddy (men med
kortere distanser, blant annet pa grunn av hoyere tetthet enn i Stor-Oslo). Boyer et al.
(2009) modellerte hjemlevering i en amerikansk setting og sammenlignet leveranser til
mellom 500 og 4000 kunder i et gitt omrade. Ved 500 leveranser var gjennomsnittlig
distanse mellom kunder 5,63 miles, mens ved 4000 kunder var den 3,52 miles.

Vi har allerede vist i kapittel 3.1 at utkjort distanse per ordre ogsa avhenger av volumene
som Porterbuddy hiandterer. Vi har ogsa observert at den relative forbedringen er storre jo
mindre volumene er 1 utgangspunktet. En konsolidering som skissert i kapittel 2.5 kan gi
grunnlag for ytterligere reduksjoner i kjort distanse per ordre levert. Vi mangler data og
metoder til 4 gjore egne beregninger av hvor stor effektivitetsforbedring man kan oppna
ved 4 samle leveranser som ellers ville veart transportert pa flere ulike turer. Hvor mye man
kan oppna med bevisst styring av hvilke leveranser som gjennomferes nar avhenger blant
annet av hvor mange kunder som er villige til 4 endre sin atferd. Ved 4 se til andre studier
kan vi imidlertid fa en indikasjon av hva slags storrelsesorden det er snakk om.

Campbell og Savelsbergh (2006) modellerte hvordan incentiver til valg av tidsvinduer
pavirker profitt i distribusjonsoperasjoner. De fant at incentiver for a styre kundenes valg
av tidsvindu kan g1 10 % - 15 % okning i profitt - som er korrelert med distanse kjort.
Agatz et al. (2011) gjorde ogsa en beregning som ber ha en overforingsverdi til vire
vurderinger. For en aktor i Nederland sammenlignet de for et spesifikt datasett levering
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uten tidsvinduer med levering innenfor tidsvinduer med tilfeldig allokering av kundene i de
ulike vinduene. De fant at forskjellen i utkjort distanse var pa rundt 15 %. Selv om
problemstillingen er noe annerledes enn vir, er logikken likevel analog — man
sammenligner et uplanlagt og tilfeldig utvalg med hva man kan oppna med full styring for
en gitt mengde ettersporsel. En forskjell fra vart case er imidlertid at ettersporselen til
Porterbuddy ikke er konstant, men vil bli pavirket av prisingspolitikken. Med andre ord —
det er ikke bare fordeling av ordrer per distribusjonsrute som vil bli endret, men ogsa
hvilke ordrer som gar til Porterbuddy. Isolert sett virker det logisk at en mulighet til a styre
hvilke oppdrag som kommer og ikke bare 7ar de kommer gir et hoyere potensial enn hvis
man bare kan styre tidspunkt, siden de mest attraktive oppdragene kan gjennomferes mot
en lavere pris. Porterbuddy har storre geografisk spredning pa sine kunder enn det som var
tilfellet hos Agatz et al. (2011), det kan ogsa tilsi at potensiell besparelse ved samling av
narliggende leveransepunkter kan veare storre hos Porterbuddy.

Det finnes ogsa andre studier som ser mer spesifikt pa betydningen av tidsvinduers
storrelse. Boyer et al. (2009) sa ogsa i sin studie pa hvordan sterrelsen pa tidsvinduer
pavirker den totale effektiviteten. I en spesifikk modellberegning finner de at leveranser
uten tidsvinduer kan halvere transportdistansen fra en setting hvor alt ma leveres innenfor
1 time, og ca. 45 % fra et regime med to-timers tidsvinduer. Denne settingen er ikke direkte
overforbar til Porterbuddy. Porterbuddys modell basert pa samme/neste dags levering gir
mulighet til 4 planlegge ruter pa en anen mate enn ruter basert pa lopende tidsvinduer
gjennom en arbeidsdag.

I tillegg til muligheten for a planlegge ruter mer effektivt ved a pavirke valg av tidsvinduer
for en gitt ettersporsel kan man ved prising ogsa pavirke hvilke kunder som velger 4 1 det
hele tatt levere med Porterbuddy og ogsa pavirke de som allerede far levert ett produkt til 4
fa levert flere ordrer samtidig. I resultatene fra sporreundersokelsen (kapittel 3.2) sa vi at
blant de som hadde fatt varer levert med Porterbuddy, var 64 % sikre pa at de ville
gjennomfort kjopet ogsa om denne leveringslosningen ikke var tilgjengelig, mens 13 % sa
at de ikke ville gjennomfort kjopet. Videre viste en undersokelse Porterbuddy har
gjennomfort blant egne kunder at 82 % av kundene foretrekker a fa flere ordrer levert
samlet framfor 4 motta dem hver for seg. Det er derimot vanskelig 4 gjore egne
beregninger av hva som kan oppnas av reduksjoner i gjennomsnittlig distanse per ordre 1
Porterbuddys operasjoner. Det finnes flere eksempler pa forskning som har tatt for seg
revenue management og demand management i hjemleveringsbransjen, disse har gjerne kombinert
optimeringsmodeller (ruting) med ulike representasjoner av hvordan ettersporsel pavirkes
av ulike forhold, blant annet pris. Eksempler pai slike arbeider er Yang et al. (2016), Klein et
al. (2019) og Mackert (2019). Denne litteraturen har imidlertid fokusert mer pa modellenes
egenskaper enn de praktiske mulighetene som ligger 1 bruk av modellene. Videre har profitt
snarere enn utkjort distanse per ordre vart det mest interessante malet i vurderingene, sa
det er vanskelig 4 trekke ut noen konklusjoner om hva slike effekter vil vare.

Kort oppsummert finner vi stotte i litteraturen for a ansla at det virker realistisk med en
potensiell besparelse pa rundt 15 % hvis Porterbuddy klarer 4 styre kunder til 4 velge
leveringstidspunkt som muliggjor konsolidering av flere ordrer til samme kunde eller
nabolag.

3.5 Diskusjon av usikkerhet

Rapporten har sammenlignet ulike leveringslosninger for netthandel til privatpersoner 1
Stor-Oslo. Som det er gjort rede for underveis har vi vart nedt til a basere oss pa flere
antakelser og har brukt data med varierende grad av usikkerhet. Vi har ikke hatt data som
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har gjort det mulig 4 vurdere langtransportdelene av de ulike leveringslosningene. Arbeidet
har derfor vert fokusert pa sisteleddene — med andre ord Porterbuddys
distribusjonskjoring og kundenes reiser til og fra utleveringssteder. Vi har 1 liten grad
vurdert hvordan endret tilbud av leveringslosninger pavirker handlevaner og omfang av
netthandel, men heller hatt utgangspunkt 1 eksisterende ettersporsel og operasjoner.
Rapporten blir ogsa en form for et oyeblikksbilde, da handelsvaner og tilbudet av
leveringslosninger utvikles og endres raskt. Noen sentrale forbehold som vi avslutningsvis
ogsa vil trekke frem er:

e Sporreundersokelsen var enkel og fanger ikke opp alle nyanser som gir oss i stand
til 4 trekke helt sikre konklusjoner om hva som er forventet distanse kjort i snitt for
ordrer levert via utleveringssteder.

e Sporreundersokelsen er gjennomfert pa forsommeren 2020. Andelen som gar og
sykler er hoyere pa sommeren enn pa vinteren og resultatene er trolig ikke
representative for et arsgjennomsnitt. Pa den annen side er transportmeonsteret
preget av Covid-19-pandemien som har redusert bruk av kollektivtransport.

e Utslippsvurderingene er svart enkle og overordnede, men vi har heller ikke data
som gjor oss i stand til 4 gjore de mer noyaktige.

e Det kan tenkes at okt omfang av hjemmekontor 1 fremtiden gjor det mindre
naturlig 4 «stoppe pa veien» hjem for 4 hente pakker pa utleveringssteder. Kanskje
vil vi oppleve at den gjennomsnittlige marginale ekstra kjoringen forbundet med
henting pa utleveringssteder kan oke som folge av dette.

e Porterbuddy har i observasjonsperioden vart gjennom en betydelig ekspansjon som
over kort tid, som la press pa operasjonene. Det er sannsynlig at operasjonene over
tid vil bli forbedret etter hvert som bedriften laerer fra 4 operere med de volumene
som de har oppnadd etter utbruddet av Covid-19-pandemien.

e For a vurdere potensial for fremtidige forbedringer har vi i fraver av andre
alternativ vaert nodt til 4 hente ut erfaringer som har blitt dokumentert i
forskningslitteraturen. Vi vet ikke om disse er dekkende for Porterbuddys
operasjoner 1 Oslo.
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4  Konklusjon

Vi har i denne rapporten presentert beregninger og vurderinger som belyser effektiviteten 1
Porterbuddys hjemleveringslosning for netthandel til husholdninger 1 Stor-Oslo slik den
har fremstatt varen og sommeren 2020.

Folgende sporsmal var utgangspunkt for arbeidet:

1. Huor mye trafikk genererer Porterbuddys distribusjonslosning?

2. Hua er trafikk- og utslippskonsekvensene av Porterbuddys distribusjonskjoring sammentignet med
privatpersoners henting av leveranser via hentepunkter/ utleveringssteder for netthandel?

3. Huor stor trafikkreduksjon per enbet levert kan oppnis ved d jobbe aktivt for d konsolidere flere
Jforsendelser 11l samme kunde og nabolag?

Ved 4 analysere data om Porterbuddys operasjoner har vi identifisert at gjennomsnittlig
kjort distanse per ordre handtert er svaert volumavhengig — skalaen pa operasjonene har
ikke overraskende stor betydning. Porterbuddy opplevde en stor vekst i volumene fra
midten av mars 2020 da Covid-19-epidemien medferte krav om okt sosial distanse og
oppfordringer om a redusere besok i butikker. Med de volumene Porterbuddy har handtert
fra midten av mars 2020 er gjennomsnittlig distanse kjort per ordre handtert droyt
halvannen kilometer. Dette er noe hoyere enn det vi har funnet er gjennomsnittlig distanse
kjort for ordrer distribuert via et utleveringssted, men forskjellen er liten og det er stor
usikkerhet 1 beregningene. Pa grunn av heyere andel nullutslippskjering har Porterbuddys
distribusjonskjoring (per sommeren 2020) sannsynligvis et lavere klimagassutslipp per ordre
enn privatpersoners henting pa utleveringssteder medforer.

Porterbuddy planlegger ogsa rask videre innfasing av nullutslippskjoretoy i sin
distribusjonsvirksombhet, raskere enn den generelle endringen i bilparken. Pa sikt kan en se
for seg at all kjoring blir elektrifisert, sa den langsiktige problemstillingen vil vare hva som
genererer mye og lite trafikk. Fra datamaterialet har vi ikke grunnlag for 4 si noe om hvor
stor effekt ytterligere okninger i volum vil ha pa effektiviteten. Formen pa figurene som
analyserte sammenheng mellom volum og kjort distanse per ordre (figur 15 og 16) tilsier at
mye er tatt ut, men samtidig kan okte volumer gi rom for andre endringer som for
eksempel mer effektive ruteoptimaliseringsalgoritmer eller flere huber for 4 redusere
avstand fra hub til forste kunde pa en rute. Vi har videre gjort noen betraktninger om
potensial for effektivisering som folge av en planlagt styring hvor kundene gis incentiver til
a velge leveringsalternativ (tidspunkter) som gjor det mulig a effektivisere transportene. Ut
fra beregninger vi har sett pa fra forskningslitteraturen kan det se ut til at en ytterligere
trafikkreduksjon pa rundt 15 % kan vare mulig, men effekten avhenger 1 stor grad av hvor
mange kunder som endrer sin atferd.

Vire analyser tilsier at Porterbuddy kan bidra til 4 gi handlende i nettbutikker et forbedret
tjenestetilbud i form av rask levering uten at det medforer okt trafikk- eller
utslippsbelastning. Dette harmonerer godt med folgende betraktning fra Visser et al.
(2014):

«Small lot delivery is often criticized for cansing increased traffic. But as the last-mile freight transport
substitutes passenger shopping trips, it is likely that the total volume of freight and passenger traffic in terms
of vehicle-kn would not be changed so much. The important question here is what are the suitable city
logistics policies to promote last-mile delivery in urban areas.”
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For a gjore hjemleveranser sa effektive som mulig sier Visser et al. (2014) videre at det som
kan bidra til lavere trafikkmengder og utslipp er god samordning av leveranser, effektiv
ruteplanlegging og god utnyttelse av kjoretoyene. Implementert pa feil mate har raske
hjemleveranser potensialet til 4 vare en av de store driverne for okt trafikk som folge av
nettbasert handel, men med tilstrekkelige volumer og effektiv planlegging kan man oppna
forbedring og ikke forverring.
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