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Kort sammendrag

Denne rapporten dokumenterer forskning pa bruk av
pakkeskap som hentepunktlgsning for pakker handlet
pa nett og utlevert i Oslo, Baerum, Asker eller Drammen
kommune. Rapporten inneholder en kartlegging av
faktisk og gnsket bruk av pakkeskap blant konsumenter
og logistikkoperatgrer, beregninger av trafikkbelast-
ningen for reiser til ulike typer hentepunkt samt hvor-
dan offentlig sektor kan pavirke bruken av pakkeskap i
en mer miljg- og klimavennlig retning, blant annet ved
a tilrettelegge for en aktgrngytral infrastruktur. Hoved-
funnet er at pakkeskap har potensiale til 3 redusere
trafikkbelastningen fra netthandelsleveranser sammen-
liknet med utlevering i butikk/kiosk og hjemlevering.
Arsakene er at konsumenter i mindre grad reiser med
bil til pakkeskap enn til andre utleveringssteder og at
logistikkoperatgrer kan oppna relativt lave kjgrte
kilometer per pakke til pakkeskap. Aktgrngytrale
pakkeskap kan vaere en god Igsning, men organisering
og rollefordeling ma vurderes for a unnga et darlig
utnyttet nettverk med hgyere trafikkbelastning enn
dagens lgsning der hver aktgr drifter egne pakkeskap-
nettverk.

Summary

This report documents research on the use of parcel
lockers as pickup points for e-commerce deliveries
in four municipalities in the Oslo region. This
includes a survey of consumers’ actual and desired
use of parcel lockers, logistics operators’
preferences for parcel locker networks, calculations
of vehicle kilometers to different types of pickup
points, as well as how the public sector can push
parcel lockers in a more environmentally and
climate-friendly direction, for example by
facilitating for a shared parcel locker network. The
main findings are that parcel lockers can reduce last
mile vehicle kilometers compared to in-store/kiosk
pickup and home delivery. The reasons are that
consumers are less likely to travel by car to parcel
lockers and that logistics operators have lower
driving distance per package to parcel lockers than
to other pickup points. Shared parcel lockers can be
a good solution, but its organization must be
carefully considered to avoid an underutilized
network with inefficient transport solutions.

Transportgkonomisk institutt (T@1) har opphavsrett til hele rapporten og dens enkelte deler. Innholdet kan
brukes som underlagsmateriale. Nar rapporten siteres eller omtales, skal T@1 oppgis som kilde med navn og

rapportnummer. Rapporten kan ikke endres. Ved eventuell annen bruk ma forhdndssamtykke fra T@I
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Forord

Denne rapporten skal bidra til kommuners kunnskapsgrunnlag for vurderinger og beslutninger om
hvordan de kan imgtekomme gkt netthandel ved hjelp av den selvbetjente hentepunktlgsningen
pakkeskap. Arbeidet har tatt utgangspunkt i et pilotprosjekt der Posten Norge AS har fatt tillatelse til
a sette ut sine pakkeskap «Pakkeboks» pa utvalgte lokasjoner som Oslo, Beerum, Asker eller
Drammen kommune eier eller rader over.

Overordnet inneholder rapporten en kartlegging av faktisk og gnsket bruk av pakkeskap blant konsu-
menter og logistikkoperatgrer, beregninger av trafikkbelastningen for reiser til ulike typer hente-
punkt samt hvordan offentlig sektor kan pavirke bruken av pakkeskap i en mer miljg- og klimavennlig
retning, blant annet ved a tilrettelegge for en aktgrngytral infrastruktur. Datagrunnlaget er hentet
inn via spgrreundersgkelser, semistrukturerte intervjuer og dokumentstudier.

Prosjektet er finansiert av nettverket «Effektiv og fremtidsrettet varelogistikk i E18 Vestkorridoren»
(VIV), som bestar av Oslo, Baeerum, Asker og Drammen kommuner, Viken fylkeskommune og Statens
vegvesen. Ingeborg Briseid Kraft har veert oppdragsgivers kontaktperson. Posten Norge AS har bidratt
med kunnskap og informasjon om Postens Pakkeboks og delt spgrreundersgkelsen i sine kanaler.
Takk til alle som har stilt opp til intervjuer, bidratt i datainnsamlingen, gitt innspill og pa andre mater
delt informasjon og erfaringer med prosjektet!

Rapporten er utarbeidet av forskerne Elise Caspersen, Guri Natalie Jordbakke og Marianne Knapskog
i tett samarbeid. Elise har veert prosjektleder, hatt hovedansvaret for arbeidet og rapporten. Guri har
laget spgrreundersgkelsen til konsumenter og analysert data fra denne. Marianne har gjennomfgrt
intervjuene og kartlagt muligheter for aktgrngytral drift av pakkeskap. Representanter fra
VIV-kommuner gjiennomfgrte ti korte intervjuer pa gaten i utvalgte nabolag. Marianne har overfgrt
hovedfunnene til denne rapporten. Forskningsleder Sidsel Ahlmann Jensen har kvalitetssikret
rapporten, mens Trude Kvalsvik har klargjort for publisering.

Oslo, februar 2023
Transportgkonomisk institutt

Bj@rne Grimsrud Frants Gundersen
Administrerende direktgr Avdelingsleder
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e  Pakkeskap har potensiale til a redusere trafikkbelastningen fra netthandelsleveranser
sammenliknet med utlevering i butikk/kiosk og hjemlevering.

e Reisevaner er lokasjonsavhengig, men konsumenter reiser i mindre grad med bil til pakke-
skap enn til andre utleveringssteder og logistikkoperatgrer kan oppna relativt lave
giennomsnittlig kjgrte kilometer per pakke til pakkeskap.

e  Konsumenter foretrekker @ hente pakke i pakkeskap pa kjente lokasjoner (i boligomradet)
eller pa kjente reiser (ved butikken eller et kollektivknutepunkt).

e  Kommuner har stgrre handlingsrom til 3 regulere pakkeskap enn det de bruker i dag, for
eksempel via Plan- og bygningsloven, tillatelser og innkjgpsregler, lokale retningslinjer og
samarbeid.

e  Aktgrngytrale pakkeskap kan vaere en god Igsning, men organisering og rollefordeling ma
vurderes for & unnga et darlig utnyttet nettverk som kan gi flere kjgrte kilometer for
logistikkoperatgrene enn dagens Igsning. Per i dag er de store logistikkoperatgrene med
egne nettverk positive til regulering, synes det er greit a dele lokasjon, men ikke
pakkeskap.

Denne rapporten dokumenterer forskning pa bruk av pakkeskap som hentepunktlgsning for
pakker handlet pa nett. Forskningen har tatt utgangspunkt i et pilotprosjekt der Posten Norge
AS har fatt tillatelse til 3 sette ut sine pakkeskap «Pakkeboks» pa utvalgte kommunale loka-
sjoner i Oslo, Beerum, Asker og Drammen kommuner (heretter omtalt som VIV-kommunene),
men der ogsa andre pakkeskap er inkludert. Datagrunnlaget er hentet inn via spgrreundersgk-
elser, semistrukturerte intervjuer og dokumentstudier. Hensikten har vaert a bidra med kunn-
skap om og hvordan pakkeskap kan gi mer miljgvennlig sisteleddsdistribusjon fra netthandel.

Prosjektet har hatt en bred tilnaerming og sett pa:

e Pakkeskap som leveringslgsning

e Konsumentenes bruk og vurdering av pakkeskap som leveringsl@sing

e Logistikkleverandgrenes bruk og vurdering av pakkeskap som leveringslgsning
e Offentlige virkemidler for regulering av pakkeskap og for aktgrngytral drift

e Effekter pa trafikk og utslipp

Overordnet viser resultatene at pakkeskap er den leveringslgsningen med lavest samlet
trafikkbelastning (malt i giennomsnittlig kjgrte kilometer per pakke) sammenliknet med bade
utlevering i butikk/kiosk og med hjemlevering. Se Tabell S1. Arsaken er at bade logistikkopera-
t@r og konsument i gjennomsnitt kjgrer relativt fa kilometer for 3 henholdsvis levere og hente
en pakke i et pakkeskap sammenliknet med andre leveringslgsningen.
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Tabell S1: Trafikkbelastning malt i giennomsnittlig kjigrte kilometer per pakke til pakkeskap,
utlevering i butikk/kiosk og hjemlevering.

VIV Oslo
Konsument Transportgr  Samlet Konsument Transportgr  Samlet
Pakkeskap 0,96 0,40 1,37 0,47 0,40 0,87
Utlevering i butikk/kiosk 2,73 0,10 2,83 1,70 0,10 1,80
Hjemlevering 0 2,50 2,50 0 2,50 2,50

For konsumenter har vi avdekket at i overkant av % av konsumentene reiser med bil nar de
henter pakke i et pakkeskap, hvorav kun 34 % reiser ens serend for & hente pakke (egen reise).
@vrige reiser til pakkeskap gjennomfgres i kombinasjon med andre gjgremal eller til fots, med
sykkel eller kollektivtransport og har fglgelig lav trafikkbelastning. Samlet medfgrer konsum-
enters reisevaner til pakkeskap i VIV-kommunene fa kjgrte kilometer per pakke og videre lav
trafikkbelastning i denne analysen. Logistikkoperatgrer rapporterer om forholdsvis effektiv
distribusjon til pakkeskap i eget nettverk og om gjennomsnittlig kjgrte kilometer per pakke til
pakkeskap i Oslo som kan male seg med de svaert lave nivaene vi i dag ser for utlevering i
butikk/kiosk.

Til tross for relativt lav trafikkbelastning per pakke levert i et pakkeskap er det rom for forbedr-
ing og ytterligere reduksjon, blant annet via gkt effektivisering hos logistikkoperatgr eller at
enda flere konsumenter gar, sykler eller kombinerer reisen til pakkeskapet med andre aerend.
Forskningen i denne rapporten avdekker at kommuner kan bidra til dette ved a pavirke hvor
pakkeskapene lokaliseres ettersom dette igjen pavirker konsumentenes reiser til pakkeskap. Et
annet virkemiddel som blir vurdert for a gjgre pakkeskap til en mer attraktiv og miljgvennlig
leveringsl@gsning er aktgrngytral drift. Det vil si at pakkeskapnettverket er dpent og tilgjengelig
pa like vilkar for alle transportaktgrer. Dette skiller seg fra dagens norske lgsning som er at
hver transportgr setter opp, drifter og leverer i eget nettverk. Aktgrngytral drift er omstridt, og
denne rapporten avdekker at de store leverandgrene med egne pakkeskapnettverk er skeptisk
til en slik felles Igsning.

Logistikkoperatgrene er ikke motstandere av regulering av pakkeskap, men det er viktig for
dem at myndighetene vurderer deres forretningsmodeller og gkonomiske rammer. Logistikk-
operatgrene med egne nettverk gar derfor ikke inn for delte pakkeskap som sadan. De opp-
lever at dagens Igsning fungerer bra, og foretrekker fleksibiliteten denne gir. De frykter at en
delt I@sning blir rigid, uforutsigbar og dyr for dem fordi de i dag har kontroll pa hele prosessen
selv og oppnar forholdsvis effektive ruter og leveranser. De fglger derfor ngye med pa utvik-
lingen i VIV. Samtidig finnes det leverandgrer av aktgrngytrale pakkeskapnettverk som mener
at dette nettopp bgr vaere en felles infrastruktur. Vi finner at en kombinasjonslgsning kan vaere
et godt sted a starte. En kombinasjon av egne og delte nettverk vil gi et tilbud for de sma som
ikke driver like stort og effektivt som de stgrste aktgrene, samtidig kan de store logistikkaktgr-
ene med egne nettverk bruke aktgrngytrale pakkeskap nar de finner dette mer hensiktsmessig
enn a ha eget nettverk. Det er viktig 3 unnga en Igsning som gjgr pakkeskap mindre attraktiv
for konsumenter enn hjemlevering.

Var anbefaling er derfor at VIV fortsetter a undersgke hvilke verktgy som kan brukes av
kommunale myndigheter for a regulere utplassering av pakkeskap. Dette inkluderer verktgy
for (1) a gi tillatelse til plassering av pakkeskap etter plan- og bygningsloven eller vegloven, (2)
lokale retningslinjer fastsatt i lokale planer for arealbruk, klima eller trafikksikkerhet, (3)
avtaler mellom kommuner om felles anbudskonkurranse av et dapent pakkeskapnettverk og (4)
opprette et felles offentlig-privat selskap med kommunene og logistikkoperatgrene som eier
av pakkeskapene. Staten bgr ogsa komme pa banen med veiledningsmateriale rundt dette.
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Uansett om dagens Igsning opprettholdes eller ikke, er det etterspurt fra logistikkoperatgrene
at kommunen bidrar inn i diskusjoner om lokalisering og i sgknadsprosesser. Den ideelle
kommune blir beskrevet som en kommune som deler sin kunnskap om arealbruk og data som
kan veere til hjelp for lokalisering av pakkeskap, og at det gj@res i stgrre grad enn i dag.
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e Parcel lockers shows potential of reducing the traffic load from last mile deliveries compared
to manned pick-up points and home delivery.

¢ Although travel habits depend on location, consumers use car less frequently to parcel
lockers than to other delivery locations. At the same time, logistics operators drive relatively
few kilometers on average per parcel delivered in a parcel lockers.

e Consumers prefer to collect parcels from parcel lockers at known locations (in the residential
area) or on known journeys (at the store or a public transport hub).

¢ Municipalities have greater leeway to regulate parcel lockers than they use today, for
example via the Planning and Building Act, permits and procurement rules, local guidelines and
cooperation.

¢ Shared parcel lockers can be a good solution, but the organization must be carefully
considered to avoid a poorly utilized network resulting in more kilometers driven per parcel for
the logistics operators than the current solution. As of today, the large logistics operators with
their own networks are positive about regulation of parcel lockers, accept to share locations,
but not parcel lockers.

This report documents research on the use of parcel lockers as a last mile delivery solution for
online shopping. The research is based on a pilot project where Posten Norge AS has located
their parcel locker solution called "Pakkeboks" at selected municipal locations in Oslo, Baerum,
Asker and Drammen municipalities (hereafter named the VIV-municipalities), but other parcel
lockers are also included. The data base has been collected via surveys, semi-structured
interviews and document studies. The purpose has been to contribute knowledge about how
parcel lockers can provide more environmentally friendly last mile distribution from online
shopping.

Institute of Transport Economics, Gaustadalléen 21, N-0349 Oslo, Norway, Phone +47 22 57 38 00 E-mail: toi@toi.no www.toi.no i
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The project has taken a broad approach and investigated:

e Package lockers as a delivery solution

e Consumers' use and assessment of parcel lockers as a delivery solution

e Logistics suppliers' use and assessment of parcel lockers as a delivery solution
e Public instruments for regulation of parcel lockers and for shared operations
e Effects on traffic and emissions

Overall, the results show that parcel lockers are the last mile delivery solution with the lowest
total traffic load (measured in average kilometers driven per parcel) compared to both delivery
in a shop/kiosk and to home delivery. See Table S1. The reason is that both the logistics
operator and the consumer on average drive relatively few kilometers to respectively deliver
and pick up a parcel in a parcel locker compared to other delivery solutions.

Table S1: Traffic load measured in average kilometers traveled per parcel to parcel lockers,
delivery in shops/kiosks and home delivery.

VIV municipalities Oslo municipality
Consumer Operator Consumer Operator Total
Parcel locker 0,96 0,40 1,37 0,47 0,40 0,87
Delivery in shops/kiosks 2,73 0,10 2,83 1,70 0,10 1,80
Home delivery 0 2,50 2,50 0 2,50 2,50

This research has showed that just above % of consumers travel by car when they pick up a
package from a parcel locker, of which 34 % has this as their sole purpose of the trip. The
remaining trips to pick up a parcel from a parcel locker are carried out in combination with
other errands or on foot, by bicycle or public transport and consequently have a low traffic
load. Overall, consumers' travel habits to parcel lockers in the VIV municipalities result in few
kilometres driven per parcel and a further low traffic load in this analysis. Logistics operators
report on relatively efficient distribution to parcel lockers in their own network and few
kilometres driven per parcel to parcel lockers in Oslo, on average.

Despite the relatively low traffic load per package delivered in a parcel locker, there is room
for improvement and further traffic reduction. This could be done by increased efficiency from
the logistics operator or from more consumers walking, cycling or combining the journey to
the parcel locker with other errands. Municipalities can contribute to by influencing where the
parcel lockers are located, as this in turn affects consumers' journeys to the parcel lockers.
Municipalities could also support the development of shared or agent neutral parcel locker
networks, allowing (specific) parcel lockers to be open and accessible on equal terms for all
transport operators. This differs from the current Norwegian solution, which is that each
carrier sets up, operates and delivers in its own network. Shared parcel locker networks are
controversial, and this report reveals that the large suppliers with their own parcel locker
networks are sceptical of such a joint solution.

However, the logistics operators are not opposed to the regulation of parcel lockers but find it
important that the authorities assess their business models and financial framework before
deciding on a solution. The operators with their own network fear that a shared solution will
be rigid, unpredictable and expensive for them because they currently have control over the
entire process themselves and achieve relatively efficient routes and deliveries. They therefore
keep a close eye on developments in VIV. At the same time, there are suppliers of shared
parcel locker networks who believe that this is a solution for the future. Our research shows
that a good start could be to combine own and shared parcel networks, as this would provide a
solution for smaller carriers who do not operate as efficiently as the largest players, while at
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the same time allow the large logistics operators to operate efficiently within their own
networks. In any way, it is important to avoid a solution that makes parcel lockers less
attractive to consumers than home delivery.

Our recommendation is therefore that VIV continues to investigate tools to regulate the
deployment of parcel lockers. This includes tools for (1) giving permission for the placement of
parcel lockers according to the Planning and Building Act or the Roads Act, (2) local guidelines
laid down in local plans for land use, climate or traffic safety, (3) agreements between munici-
palities on joint tendering of an open parcel locker network and (4) create a joint public-
private company with the municipalities and logistics operators as owner of the parcel lockers.
The state could also come forward with guidance material on this. Regardless of whether the
current solution is maintained or not, the logistics operators encourages the municipality to
contribute in discussions about localization and in application processes.
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Pakkeskapets uforlgste potensial

1 Innledning

1.1 Bakgrunn

Transportgkonomisk institutt har pa oppdrag fra nettverket «Effektiv og fremtidsrettet varelogistikk i
E18 Vestkorridoren» (VIV) evaluert bruk av pakkeskap pa kommunal og privat grunn i Drammen, Asker,
Baerum og Oslo kommuner. VIV dekker deler av Oslo-regionen der hovedmedlemmene er kommunene
Oslo, Asker, Drammen og Baerum, Viken fylkeskommune og Statens vegvesen. | tillegg til eget nettverk
har VIV samarbeidsavtaler med andre private og offentlige parter, men ogsa lgsere koblinger til de som
gnsker a delta til og fra, avhengig av hva nettverket driver med til ulike tidspunkt. VIV jobber for a teste
ulike konsepter og gjennomfgre piloter innenfor varelevering. Felles for pilotene er formalet a fremme
og etablere vareleveringslgsninger som er effektive for naeringslivet, har lave klimagassutslipp og bidrar
til attraktive byer og tettsteder langs E18 Vestkorridoren.

Arbeidet som beskrives i denne rapporten har tatt utgangspunkt i et av VIV sine pilotprosjekt der Posten
Norge AS har fatt tillatelse til & sette ut sine pakkeskap «Pakkeboks» pa utvalgte lokasjoner som
kommunene eier eller rader over i bytte mot at Posten bidrar inn i denne evalueringen. Pilotprosjektet
ble giennomfgrt i perioden februar 2021-januar 2023, mens evalueringen har pagatt i 2022. Utplassering
av Postens pakkebokser er ett av flere pilotprosjekter som gjennomfgres i regi av VIV.

Et pilotprosjekt om utplassering av pakkeskap er dagsaktuelt fordi pakkeskap er en noksa ny hente-
punktlgsning, en Igsning i vekst og et potensielt virkemiddel for & imgtekomme og samtidig begrense
distribusjonsbehovet fra netthandel. Distribusjonsbehovet gker med en jevn vekst i netthandel, men
ogsa med at forbrukere i stgrre grad enn tidligere gnsker @ motta pakker pa et sted som passer dem,
gjerne i postkassen eller pa dgrmatten hjemme (PostNord, 2020; 2022). Pakkeskap lar logistikkaktgrer
tilby et stort og fleksibelt nettverk av hentepunkter som er naermere og mer tilgjengelige for forbruker
enn utlevering i butikk, samtidig som de muliggjgr mer effektive og miljgvennlige leveranser enn lever-
ing pa dgren. | denne rapporten undersgkes det hvorvidt pakkeskap er en baerekraftig l¢sning sammen-
liknet med hjemlevering og utlevering i butikk/kiosk i en norsk kontekst. Sammenliknet med annen
forskning pa pakkeskap, er hovedbidragene til denne rapporten kunnskap om hvordan konsumenter
reiser til hentepunkt, hvordan reisen varierer med reisehensikt og pakkeskapets lokasjon og potensiale
for aktgrngytral drift av pakkeskap.

1.2 Formal og forskningssp@rsmal

Hensikten med evalueringen er a styrke kommuners kunnskapsgrunnlag for vurderinger og beslutninger
om hvordan de kan imptekomme gkt netthandel og innfasing av nye hentepunktlgsninger. Hovedmalet
er a presentere ny kunnskap om samfunnseffekter av pakkeskap og hvordan offentlig sektor kan bidra til
en enda mer attraktiv og baerekraftig I@sning, blant annet ved 3 tilrettelegge for en bruk som reduserer
kjgrte kilometer tilknyttet sisteleddsdistribusjon i tettbebygde strgk.

Evalueringen bestar av tre forskningsspgrsmal:

Forskningsspgrsmal 1: Hvordan pavirker pakkeskap bymiljg og trafikk i Vestkorridoren
(VIV-kommunene), og avhenger resultatet av hvor pakkeskapene er lokalisert?

Forskningsspgrsmal 2: Hva er konsumentens og logistikkaktgrenes holdninger til pakkeskap i
Vestkorridoren (VIV-kommunene)?

Forskningsspgrsmal 3: Hva er potensialet for at pakkeskap kan drives som aktgrngytral Igsning?

Sp@rsmalene er besvart ved hjelp av spgrreundersgkelser, intervjuer, litteraturgjennomgang og
dokumentstudier.
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1.3 Avgrensning og antagelser

Vi har gjort noen antakelser og avgrensninger som forenkler analysene.

e For konsumenter har vi antatt at volumet av netthandel ikke pavirkes av nye utleverings-
Igsninger, men at de som velger pakkeskap gjgr det pa bekostning av utlevering i butikk/kiosk
eller levert til/ved hjemmet. Lignende antagelse er gjort av Jaller & Pahwa (2020).

e Viantar at konsumenters transportmiddelvalg for & hente pakke ikke pavirker den totale
etterspgrselen etter reiser, primaert tilbudet av kollektivtransport. Dette virker ikke & vaere en
veldig streng antagelse, og underbygges av at kollektivtransportandelen er liten i utvalget vart.

e Viantar at reiser med kombinerte formal har det andre formalet som hovedformal: Nar konsu-
menter henter en pakke pa en kombinert reise sa henter hen pakken fordi hen allerede skulle ut
a reise, ikke motsatt. Denne antakelsen medfgrer at henting av pakke tillegges kun de ekstra
reiste kilometer som kreves for a8 hente pakke pa en eksisterende tur. For eksempel vil en reise
til et pakkeskap hvor respondent gar innom pa vei hjem fra jobb kun telles som de ekstra
meterne vedkommende gar til/fra pakkeskapet. Dette innebaerer at selv om andelen bilreiser
for a hente pakker er hgy kan miljg- og klimaeffekten vaere lav, dersom bilturen inkluderer flere
reiseformal.

e Vihar konsentrert oss om sisteleddsdistribusjonen, det vil si transport fra siste omlastnings-
punkt (terminal) til utleveringssted (utleveringssted i butikk, pakkeskap eller hjemlevering).
Dette betyr at vi indirekte antar at produksjonen av varer og transport til terminaler er lik pa
tvers av utleveringsmate og transportgrer.

e Analysen er avgrenset til VIV-kommunene Drammen, Asker, Baerum og Oslo.

e Vi har ikke inkludert grad av universell utforming i evalueringen.

e Vihar undersgkt hva som er skrevet om aktgrngytrale Igsninger i litteraturen og hvordan
logistikkaktgrene stiller seg til pakkeskap og ulike I@sninger for etablering av infrastruktur for
pakkeskap. Vi har ikke undersgkt fordeler og ulemper med a bruke ulike kommunale og
fylkeskommunale virkemidler utover det som er kommet frem i litteraturen og intervjuene.

1.4 Rapportstruktur

Rapporten bestar av 8 kapitler. Kapittel 1 introduserer arbeidet som er gjort i rapporten, mens kapittel 2
omtaler datainnsamlingen. | kapittel 3 introduserer vi pakkeskap som utleveringslgsning og gir en kort
introduksjon til Postens konsept (Postens Pakkeboks), og utplasseringen i VIV. Resultatene fra evaluer-
ingen presenteres i kapittel 4-7. Kapittel 4 presenterer funn for konsument, kapittel 5 presenterer funn
for logistikkoperatgr, kapittel 6 presenterer funn for aktgrngytral drift av pakkeskap og kapittel 7 under-
spker pakkeskapenes uforlgste potensial malt i trafikkbelastning og utviklingsmuligheter. Kapittel 8
oppsummerer forskningen i henhold til forskningsspgrsmalene og konkluderer.

1.5 Ordforklaring

Pakkeskap/pakkeautomat: selvbetjente skap der mottaker kan hente pakken ved at de dpner sin
tildelte boks ved hjelp av en app, en tidsbegrenset kode eller liknende. Skapene bestar gjerne av en stor
automat med luker i forskjellige stgrrelser og er tilgjengelig dggnet rundt, og kan apnes via en app. |
denne rapporten bruker vi ordet «pakkeskap».

Pakkeboks: Postens egennavn pa pakkeskap/-automat. | denne rapporten bruker vi ordet «pakkeskap»
nar vi omtaler skapene generelt og «Pakkeboks» nar vi omtaler Postens pakkeskap.
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Aktgrngytrale/delte skap: pakkeskap der alle logistikkaktgrer kan levere pakker (mot en eventuell
avgift). Denne typen pakkeskap blir i litteraturen ogsa kalt White label boxes og fremstilles som
pakkeskap uten logoer og kan brukes av alle transportaktgrer.

Transportgr: den som transporterer varer

Logistikkoperatgr: en som transporterer varer, og som i tillegg utvikler og leverer et bredt spekter av
tjenester innen logistikk og post, herunder et eget pakkeskapnettverk, betjente utleveringssteder
og/eller liknende.

Konsument: en person som kjgper en vare eller tjeneste til privat forbruk, det vil si ikke i naeringsgye-
med. | denne rapporten er konsumenter personer som har handlet pa nett og venter pa eller nettopp
har mottatt en pakke fra netthandelen.

Egen reise: en reise med kun ett reiseformal. For eksempel en reise til en butikk for a hente en pakke.

Kombinert reise: en reise med mer enn ett reiseformal. For eksempel en reise til butikk for & handle og
hente pakke.

VIV: forkortelse for ‘Varelevering i Vestkorridoren’. VIV er et nettverk som jobber frem nye, innovative
vareleveringslgsninger. Nettverket dekker deler av Oslo-regionen der hovedmedlemmene er kommun-
ene Oslo, Asker, Drammen og Baerum, sammen med Viken fylkeskommune og Statens vegvesen. Lier
kommune, som er lokalisert mellom Asker og Drammen kommuner, gnsket ikke a veere med i nett-
verket.
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2 Datainnsamling

Analysene i denne rapporten baserer seg pa data fra spgrreundersgkelser, semistrukturerte intervjuer,
informasjon fra logistikkoperatgrer og dokumentstudier. Forskningslitteratur bidrar med kontekst.

2.1 Sporreundersgkelse

Spgrreundersgkelser er en type strukturelt intervju som vanligvis baserer seg pa et sp@rreskjiema med
faste svaralternativer og/eller apne spgrsmal og distribueres til en stor gruppe respondenter. Selve
undersgkelsen ma gjenspeile problemstillingen i det som skal undersgkes (Parfitt 2005), og kan rettes
mot enten generelle eller spesifikke grupper eller aktiviteter (Gonzalez-Feliu, 2018). Alle inkluderte
elementer ma vaere ngdvendige og med direkte relevans til temaet for undersgkelsen. Hvis spgrre-
skjemaet blir for langt svekkes datakvaliteten fordi feerre vil ta seg tid til a svare eller ikke svarer pa hele
underspkelsen. Lange spgrreundersgkelser er ogsa mer kompliserte a analysere. | dette prosjektet har vi
laget en relativt kort spgrreundersgkelse for privatpersoner som mottar pakker fra netthandel (heretter:
konsumenter). Det er konsumenters bruk av pakkeskap, tilhgrende reisemgnster og preferanser for
pakkeskap som er kartlagt, og Postens (pakke)kunder har veert i seerlig fokus. Formalet med spgrre-
undersgkelsen har vart a kartlegge konsumenters reisemgnster nar de henter pakker kjgpt pa nett og
hvordan reisemgnsteret varierer med hentelgsninger i VIV-kommunene. Vi har derfor samlet inn data
fra respondenter i kommunene Drammen, Asker, Baerum og Oslo (VIV-kommunene), og utelatt gvrige
deler av Norges befolkningen.

2.1.1 Utforming av spgrreskjema

Spgrreskjemaets struktur og innhold er illustrert i figur 2.1. Skjemaet hadde hovedruter (1) Pakkeskap og
Post i butikk/utleveringssted og (2) Hjemlevering og andre alternativer (for eksempel postkontor). Begge
rutene innholdt spgrsmal om hvilken kommune pakken ble levert til. | henhold til avgrensningene i
evalueringen (se avsnitt over og delkapittel 1.3) ble respondenter som svarte en annen kommune enn
Drammen, Asker, Beerum og Oslo utelatt. For utleveringssted i butikk eller pakkeskap spurte vi om

reisen var kombinert med andre formal, reisedistanse og transportmiddel, samt et kontrollspgrsmal om
samme transportmiddel ble brukt begge veier. For pakkeskap inkluderte vi ogsa et spgrsmal om type
lokasjon pa pakkeskapet. Avslutningsvis fikk alle respondenter spgrsmal om foretrukken bruk av
pakkeskapet. Hele spgrreskjemaet finnes i vedlegg V1.

Vi brukte tre hovedstrategier for a rekruttere respondenter til undersgkelsen: via en link pa Posten.no,
via en link pa Posten.no/sporing! og betalt annonsering via Facebook. Ordlyden i spgrreundersgkelsen
ble tilpasset avhengig av om den ble distribuert blant Postens kunder (de fikk spgrsmal om kommende
bruk av Pakkeboks, Post i butikk eller hjemlevering) eller pa Facebook (de fikk spgrsmal om forrige gang
de mottok en pakke kjgpt pa nett pa et utleveringssted, i et pakkeskap eller hjem). | alle tilfeller var
deltakelsen avhengig av at respondentene selv klikket seg inn og besvarte undersgkelsen. Spgrreskjema
ble distribuert i to runder. | hovedsak var spgrreskjema likt i begge runder, med unntak av fglgende
justeringer fgr 2. utsending: (i) respondenter fra andre kommuner enn VIV-kommunene ble med videre i
skjema, (i) respondenter som oppga sykkel som transportmiddel rapporterte i andre runde meter og
ikke kilometer og (iii) sykkel som transportmiddel ble presisert til 4 inkludere sparkesykkel og elsykkel i
tillegg til sykkel.

1 posten.no/sporing er Postens sporingsside hvor kunder som venter en pakke kan logge inn og se hvor pakken de
venter pa befinner seg til enhver tid.
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Intro/Samtykke

Type levering

Utlevering i butikk/kiosk Pakkeskap/boks Hjemlevering  Annet—hva?

Kommune

. Kommune bosted
utlevering -

Kombinert reisemal?
- Kommuner utenom

Asker, Baerum,

Nei - reise kun e ) I"". Drammen og Oslo
for & hente T rutes ut.
pakken Kombinert reise til utleveringssted

1. Transportmiddeltil utleveringssted
| 2. Endringireiste kilometer

Reisen til utleveringssted

1. Transportmiddeltil utleveringssted
2. Km reist til utleveringssted
3. Samme transportmiddeltilbake?

Foretrukken lokasjon for pakkeskap/boks
\
Ideelle zerender & kombinere med bruk av pakkeskap/boks
|
Kriterier for bruk av pakkeskap/boks

|
Avslutning

Figur 2.1: Spgrreskjemaets struktur og innhold.

2.1.2 Gjennomfgring av undersgkelsen

Spgrreundersgkelsen ble giennomfgrt i mars og juni 2022. Se tabell 2.1 for en oversikt over rekrutter-
ingskilder og datainnsamlingsperioder og figur 2.2 og figur 2.3 for bilder av markedsfgringen hos
henholdsvis Posten og Facebook.

Tabell 2.1: Rekrutteringskilder og datainnsamlingsperiode.

Rekrutteringskilde Runde 1 Runde 2
Sporing 22.mars —31.mars 15.juni —23.juni
Facebook 22.mars — 24.mars 16.juni —21.juni
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Sperreundersekelse

Venter du pa en pakke?

Hvordan planlegger du a reise for & hente pakken
din? Sammen med T@I (Transportekonomisk
institutt) underseker vi om Pakkeboks bidrar til at
du kan hente pakkene dine naermere der du bor
ogfeller ferdes til daglig.

Til sperreundersoekelsen

Figur 2.2: Bildet viser banneret kundene mgtte pd Posten sine nettsider. Kilde: faksimile fra Posten.no

Ford Transportgkonomisk institutt
Publisert av Hanne Sparre-Enger @ - 23, mars kI 15:37 - £%

Hvordan vil du motta pakker i fremticen?

Si din mening om hvordan fremtidens leveringslasninger skal vaere.
Delta i undersgkelsen her! https://www.tol.no/postens-pakkebokser/undersokelse/
—— -

Y

ﬁ
—y
Pox

Figur 2.3: Bildet viser annonsen for spgrreskjemaet pa Facebook. Kilde: faksimile fra Facebook

Totalt var det 4 546 personer som trykket seg inn pa spgrreskjema og samtykket til & bli med i under-
sgkelsen. Av disse var 2 898 rekruttert via Posten og de resterende 1 648 fra Facebook (se figur 2.4). Det
var noe frafall i undersgkelsen, sarlig ved fgrste spgrsmal om utleveringssted og ved spgrsmalet om
kommune. Sistnevnte skyldes utformingen av spgrreskjema som rutet ut respondenter fra andre
kommuner enn VIV-kommunene (se delkapittel 2.1.1). Rekruttering via Facebook hadde mindre frafall
pa grunn av bosted/kommune enn rekruttering via Posten. Dette skyldes at Facebook-annonsen ble

6 Transportgkonomisk Institutt, Gaustadalléen 21, 0349 Oslo Telefon 22 57 38 00 E-post: toi@toi.no www.toi.no


mailto:toi@toi.no
https://www.toi.no/

Pakkeskapets uforlgste potensial

markedsfgrt mot respondenter i VIV-kommunene. Det var lite frafall i resterende spgrsmal etter at
respondenter utenfor VIV-kommunene ble rutet ut. Dette kommer trolig av at undersgkelsen er relativt
kort.

Totalt Posten Facebook

Runde 1 Runde 2 Rundel Runde?2 Runde 1 Runde 2
Samtykke 1711 (100%) | | 2835 (100%) 1108 (100%) | | 1790 (100%) 603 (100%) || 1045 (100%)
Type leveringssted 1459 (85%) 2487 (88%) 953 (86%) 1485 (83%) 506 (85%) 1002 (97%)
VIV-kommune 543 (32%) 1309 (46%) 229 (21%) 328 (18%) 314 (53%) 981 (95%)
Andre kommuner | 795 (47%) 1004 (35%) 621 (56%) 986 (55%) 174 (36%) 18 (36%)
Avslutning 506 (30%) 1218 (77%) 201 (18%) 270 (15%) 305 (51%) 948 (93%)
Totalt 1724 (38%) 471 (16%) 1253 (79%)

Figur 2.4: Frafall totalt og for de to rekrutteringsstrategiene Posten og Facebook, samlet for runde 1 og
runde 2. Av de 4 546 respondentene som trykket seg inn pa spgrreskjema svarte 1 852 respondenter for
en av VIV-kommunene. Av disse giennomfgrte 1 724 respondenter hele undersgkelsen.

En av fordelene med a bruke Postens sporingsside til rekruttering var muligheten til & avgrense hvem
som sa spgrreunderspkelsen. De fgrste dagene av datainnsamlingen ble spgrreundersgkelsen pa spor-
ingssidene rettet direkte mot kunder som skulle hente en pakke i en av Postens pakkebokser. Dette ble
gjort for a sgrge for at vi fikk nok respondenter som hadde brukt, eller skulle bruke Pakkeboks. Halvveis i
innsamlingsperioden ble bannere justert til 8 omfavne alle som ventet pakke fra Posten.

For at undersgkelsen skulle kunne gjennomfgres helt anonymt samlet vi ikke inn sosiodemografisk infor-
masjon som kjgnn, alder og liknende, men fokuserte pa hvor og hvordan personer henter pakker hand-
let pa nett. Dette resulterte i data som sier hvordan befolkningen i VIV bruker ulike hentepunktlgsninger
og hvordan de reiser til disse, men ikke hvor representativt utvalget er i forhold til befolkningen i VIV. Vi
kan derfor ikke si at vi har et statistisk utvalg av befolkningen. Samtidig er dataene samlet inn via bade
Facebook, Postens nettsider og Postens sporingssider, og det er rimelig a tro at vi via disse tre kanalene
har nadd bredt ut til ulike deler av befolkningen. For informasjon om hvordan sosiodemografiske forhold
pavirker preferanser for sisteleddsdistribusjon kan man se til forskningslitteraturen.

Det kan ogsa veere verdt a merke seg at ved starten av prosjektet kunne Posten sine kunder velge mel-
lom utleveringslgsningene hjemlevering, Pakkeboks eller post i butikk, men lokasjonen pa pakkeboksen
de kunne velge var forhandsbestemt ut ifra oppgitt leveringsadresse. Dette har det vaert noe endring pa
underveis.

2.1.3 Beskrivelse av data brukt i analysen

Formalet med spgrreundersgkelsen har som nevnt vaert a fange opp konsumenters valg og reiser for a
hente en pakke i et utleveringssted i butikk/kiosk eller i et pakkeskap i Drammen, Asker, Baerum eller
Oslo, og det er disse respondentene som inngar i analysene. Vi har valgt 3 beholde respondenter som
ikke fullfgrte hele skjema sa fremt de rapporterte en relevant leveringstjeneste og aktivitet i en
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VIV-kommune. Dette betyr at vi for noen variabler mangler informasjon og videre at antall observa-
sjoner avhenger av variabelen som studeres. For variablene km og reisetid ble det gjort en gjennomgang
av og noen justering pa oppgitt enhet. Utvalget bestar av 1 852 respondenter, hvorav 1 724 besvarte
alle stilte spgrsmal.

Fordelingen pa de fire VIV-kommunene er vist i tabell 2.2, og viser at det er flest respondenter som
henter pakke i Oslo. Dette er ikke overraskende ettersom Oslo har flest innbyggere og flest pakkeskap.

Tabell 2.2: Antall respondenter per VIV-kommune.

Kommune N Prosent

|
Asker 179 10%
Baerum 237 13%
Drammen 279 15%
Oslo 1157 62%
Total 1852 100%

Tabell 2.3 viser fordelingen pa leveringslgsninger, og at flest henter pakken i butikk/kiosk etterfulgt av
hjemlevering og pakkeskap. Samlet er det mange observasjoner for hver leveringstjeneste og et godt
utgangspunkt for analyse.

Tabell 2.3: Antall respondenter per leveringslgsning i VIV-kommunene.

Pakkeskap 418 22
Utlevering i butikk/kiosk 824 45
Hjemlevering 610 33
Totalt 1852 100
Totalt (besvarte alle stilte spgrsmal) 1724 93

En sentral variabel i analysen er lokasjon av pakkeskap. | spgrreskjemaet kunne respondentene velge
mellom til sammen 9 lokasjonstyper. Disse 9 er en aggregering av lokasjonstyper Posten bruker nar de
beskriver utplassering av Pakkeboks (se tabell 2.4 kolonne 2). | datasettet har enkelte lokasjonstyper
svaert fa observasjoner. Vi har derfor valgt a gjgre enda en aggregering for a fa nok observasjoner til
analysen. Denne andre aggregeringen er gjort med utgangspunkt i hva som er hensiktsmessig for a
besvare forskningsspgrsmalene. Antall respondenter er vist i tabell 2.3 kolonne 3. En sammenlikning av
antall respondenter i tabell 2.3 og tabell 2.4 viser at 33 respondenter ikke besvarte spgrsmalet om
pakkeskapets lokasjon.

Tabell 2.4: Antall respondenter i lokasjonskategoriene f@r og etter aggregering.

Lokasjon N Aggregert N ‘
| mitt boligomrade (borettslag/sameie) 177 180
Univiersitet /hggskole eller studentbolig 3

Dagligvarebutikk, kigpesenter, andre butikker eller kiosk 133 133
Bensinstasjon 22 52
Service/-reovasjonspunkt eller parkeringsplass 17

Kultur- og idrettsanlegg eller «torg» 6

Naeringseiendom og postkontor/distribusjonsenhet/terminal 7

Kollektivknutepunkt 19 19
Annet 1 1
Totalt 385 385
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2.2 Data fra transportgr

Posten Norge AS har delt data over lokasjon av Pakkeboks i VIV og et anslag pa kj@rte meter per pakke til
ulike typer hentelgsninger i Oslo med prosjektet. Dette er inkludert i kapittel 3.3 og 4.2.

Ved siden av dette prosjektet, forskes det pa PostNord sine pakkeskap i Pilot-T prosjektet KONTAKTFRI.
For mer utdypende informasjon om hvordan transportgrer benytter pakkeskap har vi benyttet rappor-
ten «Pakkeautomater som leveringslgsninger — Bruksmgnster og erfaringer fra pilotfasen» (Hovi &
Pinchasik, 2022). Rapporten oppsummerer erfaringer og bruksmenster fra fgrste del av PostNord sin
pilot med utplassering av pakkeskap, det vil si fra varen 2021 og ut aret. | 2020 startet PostNord utbyg-
gingen av sitt pakkeskapnettverk, og per februar 2022 hadde de utplassert 678 automater pa 322 loka-
sjoner i Oslo og Viken. Arbeidet av Hovi & Pinchasik (2022) er basert pa lokasjonsdata om PostNord sine
pakkeskap og pa faktiske sendingsdata for leveranser til konsummarkedet fra PostNord i perioden april-
desember 2021.

Ettersom PostNords pakkeskapskonsept likner Posten sitt konsept, vurderer vi at erfaringer og bruks-
mgnster fra PostNord sin pilot er relevante i denne sammenheng. Vi har likevel valgt 3 begrense oss til
ngkkelfunnene til Hovi & Pinchasik (2022), ettersom funnene neppe er helt overfgrbare. Vi har supplert
ngkkelfunnene til Hovi & Pinchasik (2022) med kunnskap vi har ervervet oss fra intervjuer med relevante
transportaktgrer.

2.3 Semistrukturerte intervjuer

Semistrukturerte intervjuer er som regel basert pa en intervjuguide med spgrsmal. De som intervjues er
valgt pa grunn av gitte kriteria og fordi de har kompetanse pa det som det spgrres om, i dette tilfellet
pakkebokser/pakkeskap og VIV-samarbeidet. Rekruttering av personer til intervju kan skje via ngkkel-
personer som sitter med oversikt over eller muligheten til 38 bestemme hvem som kan intervjues og
‘snowballing’ (der man begynner med en eller flere personer som anbefaler andre som igjen anbefaler
videre). Utvalget vil ikke vaere representativt, men fordelen med intervjuer er at den som intervjues
slipper til med sin kunnskap og erfaringer som tillater en dypere og mer inngaende diskusjon rundt et
tema enn det en spgrreunderspkelse vil kunne avdekke (Valentine 2005). En annen fordel med inter-
vjuer er at den som blir intervjuet har mulighet for 3 komme inn pa tema som den som intervjuer ikke
har forutsett, men som kan vaere sveert viktig for prosjektet (Valentine 2005). Intervjumaterialet vil ofte
veaere rikt, mangefasettert og gi dyp kunnskap omkring et tema, og gi forklaringer pa hvorfor noe er blitt
som det har blitt. Intervjuer er tidkrevende a gjennomfgre, sa det vil vaere vanskelig a oppna sa mange
svar som for eksempel en spgrreundersgkelse vil gi. Rekrutteringen vil ogsa kunne ta lenger tid enn for
et spgrreskjema.

Intervjuer i dette prosjektet rettet seg mot forskjellige typer aktgrer i offentlig og privat sektor som
jobber med pakkeskap. Intervjuene bidrar, ssmmen med dokumentstudier, til 3 belyse hva som er
potensialet for at pilotprosjektet kan ga over til en aktgrngytral Igsning i drift og hva offentlig sektor kan
gjore for a stptte opp om dette (i henhold til forskningsspgrsmal 3). Intervjuene som er giennomfgrt er
seminstrukturerte intervjuer rundt lokalisering, regelverk, samarbeid og potensielle effekter av & innfgre
pakkeskap og da spesielt aktgrngytrale pakkeskap. Intervjuene er giennomfgrt med bade kommunale
aktgrer, tilbydere og aktgrer som leverer pakker.

Prosjektet er meldt til NSD og intervjuguide ligger i vedlegg V2. Det er gjennomfgrt 6 intervjuer. Intervju-
ene ble gjennomfgrt i 2022. Det ble skrevet referat fra intervjuene som ble sendt tilbake til den som ble
intervjuet for godkjenning. For to kommuner ble det i stedet for intervju sendt informasjon pa e-post
fordi kommunene ikke synes de hadde kommet langt nok eller de ikke hadde mer utfyllende informa-
sjon enn det de hadde gitt via e-post.
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VIV har gjennomfgrt intervjuer i utvalgte nabolag. Resultatet fra disse intervjuene er inkludert i
kapittel 4.2.

2.4 Annet

Dokumentstudier skal belyse aktgrngytrale Igsninger for pakkeskap. Bruk av aktgrngytrale pakkeskap er
allerede under diskusjon innad i VIV og prosjektet fikk tilgang til dokumenter utarbeidet av nettverket.
Dette inkludere dokumenter fra VIV og dokumenter fra de ulike aktgrene som deltar i prosjektet direkte,
eller indirekte gjennom intervjuer. Dokumentene fra VIV er saksdokumenter som er utarbeidet for
interne og offentlige diskusjoner og saksbehandlinger knyttet til aktgrngytrale pakkeskap.

Dokumentstudiene er supplert med intervjuer der det har veaert ngdvending. T@! har ogsa deltatt pa
apne mgter i VIV og pa en workshop 29. november 2022 arrangert av T@I, VTl og Hanken i et annet
prosjekt, som ogsa har bidratt med informasjon om pakkeskap og organisering av VIV.

Litteratursgk er giennomfgrt for a fa oversikt over det som er skrevet om aktgrngytrale pakkeskap.
Sgkene er gjennomfgrt i Google Scholar pa norsk, svensk og engelsk. Sgkeordene har vaert

o pakkeskap

o aktgrngytrale pakkeskap

o white label parcel lockers

e iBoxen (svensk aktgrngytral Igsning)
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3 Pakkeskap som leveringsl@gsning

Varehandel pa nett har befestet sin posisjon i Norge som i resten av verden, og vi som konsumenter blir
stadig mer erfarne netthandlere. En konsekvens av dette er en etterspgrsel etter mer sofistikerte lever-
ingslgsninger, gjerne med stadig kortere transporttid og utleveringssted tilrettelagt hver enkelt (Dablanc
et al., 2017). Selv om raske, individualiserte leveranser kan veaere praktisk for kunden, kan det fgre til
ugnskede virkninger for samfunnet ved at det er krevende a fa til en effektiv koordinering (Andersen,
2020). Sett fra et bylogistikkperspektiv kan mange, spredte leveranser veere kostbart og krever en
omfattende organisering (Morganti et al. 2014b). Selvbetjente pakkeskap er et forsgk pa a8 imgtekomme
og effektivisere transportbehovet knyttet til raske og individualiserte leveranser.

3.1 Selvbetjente hentepunkt

Pakkeskap er en selvbetjent hentelgsning som betjenes av konsumentene selv ved at de ved hjelp av en
app eller en tidsbegrenset kode apner sin tildelte boks i skapet og henter pakken (Akdeniz & Herheim,
2022). Pakkeskapene bestar gjerne av en stor automat med luker i forskjellige stgrrelser og er tilgjenge-
lig dggnet rundt (med mindre det er andre adgangsbegrensninger som for eksempel plassering innen-
dors eller pa et lukket omrade). | likhet med utleveringssted i butikk samler selvbetjente pakkeskap
flere, individuelle leveringspunkt i ett. Samtidig skiller de seg fra utleverings i butikk ved at de muliggjgr
gkt geografisk naerveer blant konsumenter og slik kan ta opp kampen med hjemlevering. Sammenliknet
med hjemlevering innebzerer selvbetjente pakkeskap at konsumenter far en viktig rolle i leverings-
Igsningen ved at de ma reise til hentepunktet for selv a8 hente pakken. Pakkeskap blir av konsumenter
vurdert som et substitutt til betjente utleveringssteder (utlevering i butikk og liknende) og som et
komplement til hjemlevering (Molin et al., 2022).

Forskningslitteraturen viser til flere fordeler med pakkeautomater, blant annet at man kan (Morganti et
al. 2014a, 2014b, de Oliveira et al. 2017, Janjevic et al., 2019, Rai et al., 2019, Rai et al., 2020):

e konsolidere pakkeleveringer til flere mottakere

e redusere tidsbruk til levering per pakke

e redusere antallet bomturer (turer der varen ikke kan leveres fordi kunden ikke er hjemme el.)
e redusere antallet kjgrte kilometer per pakke for bade transportgr og forbruker

o gke det geografiske naervaeret til forbruker

e tilby utlevering av pakker 24/7

e tilby ubemannet varemottak og utlevering

De fire fgrste punktene er spesielt relevante nar pakkeskap sammenliknes med hjemlevering, mens de
tre siste punktene er en fordel pakkeskap har over utleveringssted i butikk. Noen ulemper med pakke-
skap er at de melder seg pa i kampen om attraktive arealer, szerlig i sentrale omrader som knutepunkt, i
eller ved butikklokaler med videre.

3.2 Er pakkeskap bzerekraftig?

Hva gjelder miljggevinster av pakkeskap er forskningen tvetydig. Den samlede effekten av nye leverings-
Igsninger er avhengig av endringer i varetransport, endringer i forbrukernes egne reiser i forbindelse
med handel, forhold knyttet til lager- og hentepunktslokasjoner, leveringslgsninger mm. (Andersen
2020). For netthandel generelt er det seerlig I@sninger som reduserer kjgrte kilometer per pakke som
bidrar til miljggevinster (Palsson et al., 2017; Hischier, 2018). Selvbetjente pakkeskap har potensiale for
a redusere bade kjgrte kilometer og utgifter for transportgr sammenliknet med tradisjonell hjemlever-
ing. Arsaken er at pakkeskap muliggjgr mer effektive ruter blant annet via gkt konsolidering og feerre
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bomturer (van Duin et al., 2020, Schaefer & Figliozzi, 2021; Seghezzi et al., 2022), noe som gir flere
(vellykkede) leveranser per stopp og er viktige arsaker til at pakkeskap anses som et mer miljgvennlig
alternativ enn hjemlevering (lannaccone et al., 2021). lannaccone et al. (2021) fant at hgye markeds-
andeler for pakkeskap (opp mot 90 %) beror pa hgy tilgjengelighet for konsumenter (geografisk naerhet
og apent 24/7) og at konsumenter kompenseres med 1 euro for a bruke pakkeskap fremfor andre lever-
ingslgsninger. Molin et al (2022) fant liknende resultater: Ved hjelp av sma gkninger i kostnaden for
hjemlevering (2 euro) og gkt naervaer av pakkeskap (0,5 km til naermeste pakkeskap) kan pakkeskap bli
den mest foretrukne leveringslgsningen, sammenliknet med om tjenestene er likt priset og det er lang
avstand til naermeste pakkeskap (2,5 km). En forelgpig analyse av PostNords transporter i Stor-Oslo, en
del av Kontaktfri-prosjektet, viser at gkt bruk av pakkeskap istedenfor hjemlevering (med og uten signa-
tur) har potensialet til 3 gke utnyttelsesgraden i kjgretgyet, redusere transportgrers kjgrte kilometer per
pakke og dermed ogsa lavere utslipp av miljg- og klimagasser og leveringskostnader per pakke (Dong et
al.2022). Funnene forklares med at levering til pakkeskap muliggjgr transport av flere pakker per tur
samt utlevering av flere pakker per stopp enn hjemlevering (Dong et al., 2022). For at pakkeskap skal
veere et attraktivt og kostnadseffektivt alternativ til hjemlevering for transporter er det viktig med
lokasjoner som er tilgjengelige (i tid og med ulike kjgretgy), muliggjgr en reduksjon i kjgrte kilometer og
har lave installasjonskostnader (Lagorio & Pinto, 2020).

I motsetning til hjemlevering medfgrer pakkeskap personreiser. Det er reiser som gjgres ens serend for a
hente pakker som i stgrst grad medfgrer ungdvendig reising, sammenliknet med reiser hvor man kombi-
nerer flere formal og serend (Hofer et al., 2020). Forskning viser at reisen avhenger av pakkeskapenes
plassering og konsumenters reisevaner. Eksempelvis reiser studenter mer ens arend for a hente pakker
enn de som er sysselsatte og reiser til og fra jobb (Hofer et al., 2020). Sistnevnte bruker til gjengjeld
bilen mer enn studenter gjgr (Hofer et al., 2020). Interessant nok finner Hofer et al. (2020) at bil i stgrre
grad brukes ved retur av en vare enn ved henting, og at svaert fa bruker kollektivtransport nar de skal
plukke opp en pakke. For a stimulere til miljpvennlige reiser som sykkel og gange ma pakkeskap lokali-
seres i naerheten av hjemmet eller andre steder konsumenten passerer/oppholder seg. De som henter
pakker i pakkeskap foretrekker a reise til fots nar distansen til skapet er 500 meter eller mindre
(lannaccone et al., 2021). Samtidig virker det & variere fra land til land hvilke lokasjoner som foretrekkes.
Felles for flere studier er likevel at konsumenter foretrekker at pakkeskapene plasseres slik at de er lett
a fa gye p3, at et besgk kan kombineres med andre serend (som handlezrend, jobbreiser) eller er naert
hjemmet (de Oliveira et al., 2017; Hofer et al., 2020; Schaefer & Figliozzi, 2021). Avtaler man gjgr om
lokalisering kan ha pavirkning pa bruken av pakkeskap. Lachapelle et al (2018) fant at en avtale om
plassering av pakkeskap i tilknytning til en stor butikkjede resulterte i at mange av skapene ble avsides-
liggende og dermed stimulerte til bilbruk. Eksempelet er ikke direkte overfgrbart til norske forhold, men
viser at lokalisering pavirker bruken, og kan gi utilsiktede konsekvenser. Konsumenter i urbane omrader
finner pakkeskap mer attraktive enn konsumenter i rurale omrader (Molin et al., 2022).

3.3 Postens Pakkeboks i VIV

Pakkeboks er Postens Igsning for pakkeskap. Det er et selvbetjent hentepunkt som kan sta utendgrs og
er tilgjengelig hele dggnet (se figur 3.1). Posten plasserer pakkebokser der folk bor og ferdes, med mal
om a na mottakerne der de er og bidra til at s mange som mulig kan spare tid i hverdagen. Ved
inngangen til 2023 har Posten utplassert pakkebokser pa ca 1 700 steder fra sgr til nord i Norge, med i
gjennomsnitt 2,8 pakkebokser per lokasjon (Posten, 2022).
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rundt om i Norge. Sammen med de betjente
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utleveringssteder | Norge de tre siste drene §-§

Har du hentet pakke i en av vare pakkebokser? Fortell
055 gjerne navn og lokasjon pa “din® pakkeboks E
#innovasjon

See translation

e N
Figur 3.1: Postens Pakkeboks (til hgyre) og faksimile fra LinkedIn 04.01.2023.

For a bruke Pakkeboks ma konsumenten velge Pakkeboks som leveringsmetode i nettbutikken. Nar
pakken har ankommet Pakkeboks apnes luken med pakken ved hjelp av Posten-appen. Muligheten til a
dele informasjonen om pakken i appen gjgr at andre personer kan hente pakken for mottakeren.

| de fire VIV-kommunene hadde Posten forsommeren 2022 utplassert pakkebokser pa 354 lokasjoner pa
offentlig eller privat grunn. Det er flest pakkebokser i Oslo og faerrest i Asker. | Asker er det ikke utplas-
sert noen pakkebokser pa offentlig grunn. Se figur 3.2 som viser plassering av Pakkeboks i VIV.
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Figur 3.2: Heat-map som viser plasseringen av Pakkeboks i VIV-kommunene Drammen, Asker, Beerum og
Oslo. Kilde: Excel 3D-kart, data fra Posten.
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4 Konsumenters bruk og vurdering

Med utgangspunktet i data fra spgrreundersgkelsen (beskrevet i kapittel 2.1) belyser vi konsumenters
reiser og hvordan disse pavirker naermiljget i form av transportmiddelvalg og reiste kilometer, samt
foretrukken bruk og plassering av pakkeskap. Arbeidet tar utgangspunkt i krysstabuleringer mellom
variabler, som gjort for a kartlegge reisevaner og preferanser i forbindelse med netthandel av blant
annet Bjerkan et al (2019).

4.1 Reisevaner til hentepunkt

Ved analysen av reisevaner til hentepunkt har vi fgrst undersgkt transportmiddelfordelingen for utlever-
ing i pakkeskap og butikk/kiosk, deretter hvordan reisevanene pavirkes av om reisen kombineres med
andre gjgremal og hvor pakkeskapene er lokalisert.

Som vist i tabell 2.3 (kapittel 2.1) var det 1 852 respondenter som besvarte undersgkelsen for mottak av
en pakke i en VIV-kommune, hvorav 1 724 besvarte alle stilte spgrsmal. Den stgrste andelen av disse
svarte for utlevering i butikk/kiosk, etterfulgt av hjemlevering og pakkeskap. Ettersom hjemlevering ikke
innebzerer en reise for konsumentene utelates disse fra analysene av reisevaner til hentepunkt. Vi star
igien med 1 242 respondenter som har mottatt en pakke i pakkeskap eller utlevering i butikk/kiosk. Av
disse 1 242 respondentene er det ogsa noen som ikke besvarte alle spgrsmal. Dette vises i tabell 4.1,
hvor respondentene er fordelt pa utleveringstjeneste og transportmiddel. Fra tabellen ser vi at flest
respondenter gar eller kjgrer bil til hentepunktet, mens ogsa at ikke alle de 1 242 respondenter besvarte
spgrsmalet om transportmiddelfordeling.

Tabell 4.1: Antall respondenter fordelt pG hentepunktene pakkeskap og utlevering i butikk/kiosk og pd
transportmiddel.

Transportmiddel Pakkeskap Utlevering i butikk/kiosk

Bil 100 336 436
Kollektiv 55 75 130
Sykkel 23 55 78
Gange 209 287 496
Totalt (med transportmiddel) 387 753 1140
Totalt (kun utleveringstjeneste) 418 824 1242

| de pafglgende analysene og figurene presenteres andeler. Andelene kommer fra respondentens
svarfordeling pa spgrsmal i spgrreundersgkelsen, som vist ved eksempel i tabell 4.1.
4.1.1 Transportmiddelfordeling

Figur 4.1 viser transportmiddelfordelingen for utleveringslgsningene pakkeskap og utlevering i
butikk/kiosk, og tilsvarer transportmiddelfordelingen i tabell 4.1.
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Figur 4.1: Transportmiddelfordelingen for pakkeskap, utlevering i butikk/kiosk og totalt for begge
Igsningene.

Sgylene helt til hgyre i figuren viser transportmiddelfordelingen for begge hentepunkttypene. Overord-
net ser vi at 38 % av respondentene oppgir a reise med bil for & hente pakken, mens halvparten (51 %)
reiser til fots eller med sykkel. Nar vi ser neermere pa leveringslgsningene pakkeskap og utlevering i
butikk/kiosk finner vi noen tydelig forskjeller, seerlig for transportmidlene «bil» og «gange». For reiser til
pakkeskap reiser hele 60 % til fots (54 %) eller med sykkel (6 %), mens 26 % kjgrer bil. For reiser til
utleveringssted i butikk/kiosk finner vi derimot en hgyere bilbruk, ved at 45 % av reisene gjennomfgres
med bil. Selv om det er en lavere andel som gar (38 %) eller sykler (7 %) enn som kjgrer bil, reiser likevel
flesteparten uten bil (55 %) ogsa nar de henter en pakke i en butikk eller kiosk. Oppsummert ser vi at
under halvparten av respondentene bruker bil til et hentepunkt nar de henter en pakke kjgpt pa nett, og
at bilbruken er lavere for reiser til pakkeskap enn til utlevering i butikk/kiosk.

4.1.2 Egen eller kombinert reise til utleveringssted

Noe av den observerte forskjellen i transportmiddelfordelingen for en reise til henholdsvis pakkeskap og
til utlevering i butikk/kiosk (figur 4.1) kan forklares av reisens formal. Dersom reisen kombineres med
andre gjgremal, som handle-, arbeids- eller tilbringerreiser, kan bil vaere et hensiktsmessig fremkomst-
middel for konsumenten. Dersom henting av pakke i pakkeskap eller i en butikk/kiosk gjgres «pa veien»,
kan den trafikale belastningen vaere liten2. Vi belyser i hvilken grad reisene for & hente pakke (samlet for
utlevering i butikk/kiosk og pakkeskap) er del av en kombinert reise eller en egen reise i figur 4.2.

2| denne rapporten har vi antatt at henting av pakke alltid er det sekundaere formalet med en kombinert reise og
videre at det kun er de ekstra reiste kilometerne i forbindelse med henting av pakken som inkluderes i leverings-
Igsningens avtrykk, se kapittel 1.3.
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Figur 4.2: Fordeling av type reise (kombinert reise eller egen reise) per transportmiddel. Samlet for reiser
til utlevering i butikk/kiosk og pakkeskap.

Fra figur 4.2 ser at over halvparten av reisene er en kombinert reise. Andelen er noe hgyere for reiser
med bil (58 %) og sykkel (59 %) enn for gange (51 %), men det er kollektivreisene som skiller seg ut med
den hgyeste andelen (78 %) kombinerte reiser. Den hgye andelen kombinerte reiser med kollektivtrans-
port skyldes i stor grad henting av pakker i forbindelse med reise til/fra arbeid. Dette ser vi fra figur 4.3,
som viser transportmiddelfordelingen for ulike typer reiseformal og at kollektivtransport er transport-
middelet pa 42 % av reisene som kombinerer henting av pakke med en reise til/fra arbeid.

60%

51%
50%
43% 44% 12% 43% 44%

a0% 8% 38% 39%

(+]
30% 25%

22%
20%
11% 12% 11%
10% co 7% 7% oo I % Jos
- -
Nei, egen reise med et eller flere som del av reise som del av en reise Totalt
zzrend/handling til/fra arbeid med annet formal
Ja, kombinert reise

o Bil Kollektiv  ® Sykkel Gange

Figur 4.3: Transportmiddelfordeling for ulike type reiseformdl inkludert egen reise. Samlet for reiser til
pakkeskap og utlevering i butikk/kiosk.

Figur 4.3 viser ogsa at bilandelen (mgrkegrgnn sgyle) er stgrst for reiser som kombinerer henting av
pakker med handleserend og reiser med annet formal (for eksempel fritidsreiser) med en bilandel pa
43 %. For kombinerte reiser er andelen som reiser til fots noksa lik for ulike reiseformal, med unntak av
for arbeidsreiser. For egne reiser er bilandelen 38 % og lavere enn andelen som reiser til fots (51 %).
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Figur 4.4 viser om type reise (kombinert eller egen reise) varierer med om pakken blir hentet i et
pakkeskap eller i butikk/kiosk.

70% 66%
60% 56% o8% 57% 56% 56%
50% 44% oo 13% 44% 44%
40% 34%
30%

20%

10%

0%

Pakkeskap Utlevering i Totalt Pakkeskap Utlevering i Totalt
butikk/kiosk butikk/kiosk
Bil Ikke bil
H Kombinert reise Egen reise

Figur 4.4: Fordeling av type reise (kombinert reise eller egen reise) per leveringstjeneste og om reisen er
utfart med bil eller andre transportmidler.

Figuren viser at fordelingen mellom egen og kombinert reise for & hente pakke er forholdsvis lik for
henting i pakkeskap og i utlevering i butikk/kiosk. Unntaket er henting av pakke i pakkeskap med bil (den
mgrkegrgnne sgylen lengst mot venstre i figur 4.4). Her ser vi at andelen som kombinerer henting av
pakke i pakkeskap med andre aerend er rundt 10 prosentpoeng hgyere enn for de andre alternativene.
Dette betyr at en stor del av de som kjgrer til pakkeskap gj@r det pa veien til eller fra et annet aerend.
Interessant nok er andelen egen reise og kombinert reise til utleveringssted likt for reiser med og uten
bil: 44 % henter pakken som en egen reise, mens 56 % henter den i forbindelse med et annet zrend.

Oppsummert har vi vist at bilandelene er hgyest for reiser der henting av pakken kombineres med andre
gjoremal. Selv om bil som transportmiddel oftest brukes for & hente pakker i kombinasjon med andre
xrend (58 % i figur 4.2 og figur 4.4), er det likevel 42 % av bilreisene som gjgres som en egen reise.
Dette viser at det er et potensial for a redusere bilkjgring, enten ved a fa konsumentene til 3 hente
pakken som del av en annen reise eller ved at de endrer transportmiddel.

For & kvantifisere forskjeller mellom reisevaner til pakkeskap og utlevering i butikk/kiosk og legge grunn-
laget for en vurdering av miljgbelastningene av de ulike leveringslgsningene ser vi pa forskjeller i reiste
kilometer. Vi baserer oss pa gjennomsnittsberegninger av reiste kilometer for de to utleveringstypene,
og beregner gjennomsnittlig reisedistanse samlet for alle transportmidler (tabell 4.2), for kun bilkjgring
(tabell 4.3) og for resterende transportmidler (tabell 4.4). Tallene tar hgyde for om reisene er egne
reiser eller kombinerte reiser ettersom respondentene rapporterte reiste kilometer ut ifra reisetype. Det
er gjort en enkel statistisk sammenligning av gjiennomsnittene, og om forskjellene er signifikante eller
ikke vurderes ved hjelp av en t-test. T-test resulterer i t- og p-verdier, der p-verdier under 0,05 vurderes
a vise signifikant forskjeller mellom testede verdier.

Tabellen viser at konsumenter i snitt reiser lenger for 3 hente en pakke i butikk/kiosk enn i pakkeskap.
Samlet over alle transportmidler er gjennomsnittlig reiste kilometer per konsument til pakkeskap 1,31
km, mens det for utlevering til butikk/kiosk er 3,94 km. Dersom reisen gjennomfgres med bil reiser
konsument 3,75 km til pakkeskap og 6,07 km til utlevering i butikk/kiosk. Den gjennomsnittlige reisen
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for & hente en pakke er betydelig lenger ved bruk av bil enn uten. En respondent som henter pakke uten
bruk av bil reiser i snitt 0,66 km til et pakkeskap, og 2,17 km til utlevering i butikk/kiosk. Tabellene viser
at det er en signifikant forskjell i giennomsnittlig reiste kilometer mellom pakkeskap og utlevering i

butikk/kiosk, uavhengig av om en ser pa hele utvalget, bilreiser eller reiser med andre transportmidler
enn bil.

Variasjonen (malt ved hjelp av standardavviket) i reiste kilometer for en reise er stgrst nar en ser pa
utvalget som ikke reiser med bil. Dette kan veaere en refleksjon av at kategorien «ikke bil» bestar av de
tre transportmidlene til fots, sykkel og kollektivtransport. Det er viktig 8 merke seg at sammenligningen
av gjennomsnittet ikke tar hgyde for andre forhold som kan vaere ulike ved utlevering i butikk/kiosk og
pakkeskap, slik som lokasjon (dette undersgkes derimot i kapittel 4.1.2).
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Tabell 4.2: Gjennomsnitt (gj.snitt), minimum (min), maksimum (maks) og standardavvik (SD) med t-test for forskjeller mellom pakkeskap og utlevering i
butikk/kiosk. Samlet for alle transportmidler.

Pakkeskap Utlevering i butikk/kiosk Differanse
Gj.snitt Min Maks SD Gj.snitt Min Maks SD Differanse i snitt ~ T-verdi  P-verdi
Kilometer 1,31 0.0 25.0 2,49 3,94 0.0 66.0 6,61 -2,63%** -6,82 0,000
Antall observasjoner 183 379 562

*p<0,1, ** P<0,05, *** p<0,01. P-verdi under 0,05 vurderes som signifikant.

Tabell 4.3: Gjennomsnitt, min, max, standardavvik med t-test for forskjeller mellom pakkeskap og utlevering i butikk/kiosk for bilkjgring.

Pakkeskap Utlevering i butikk/kiosk Differanse
Gj.snitt Min Maks SD Gj.snitt Min Maks SD Differanse i snitt ~ T-verdi P-verdi
Kilometer 3,75 0,00 25,00 4,45 6,07 0,00 66,00 7,37 -2,32%* -2,51 0,014
Antall observasjoner 38 163 201

* p<0,1, ** P<0,05, *** p<0,01. P-verdi under 0,05 vurderes som signifikant.

Tabell 4.4: Gjennomsnitt, min, max, standardavvik med t-test for forskjeller mellom pakkeskap og utlevering i butikk/kiosk for reise uten bil.

Pakkeskap Utlevering i butikk/kiosk Differanse
Gj.snitt Min Maks SD Gj.snitt Min Maks SD Differanseisnitt  T-verdi  P-verdi
Kilometer 0,66 0,00 6,00 0,86 2,17 0,00 50,00 5,26 -1,51%** -4,10 0,000
Antall observasjoner 144 212 356,00

* p<0,1, ** P<0,05, *** p<0,01. P-verdi under 0,05 vurderes som signifikant.
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4.1.3 Lokalisering av pakkeskap

Lokalisering av pakkeskap kan ha betydning for hvor mye de blir brukt og hvordan konsumentene reiser
til og fra pakkeskapet for a hente sin pakke. Som dokumentert i kapittel 2.1.3 skiller vi mellom fire typer
lokasjoner av pakkeskap, vist i tabell 4.5.

Tabell 4.5: Fire lokasjoner for pakkeskap.

Lokasjontype Beskrivelse av lokasjon respl-c\):t:e"nter

bolig | konsumentens boligomrade, ved universitet/hggskole eller studentbolig 180

butikk Ved en dagligvarebutikk, kjspesenter, annen type butikk eller kiosk 133
Ved et service/-renovasjonspunkt eller parkeringsplass, ved en bensinstasjon, ved 52

service et kultur- og idrettsanlegg eller torgplass eller ved naeringseiendom eller
postkontor/distribusjonsenhet/terminal

kollektiv Ved et kollektivknutepunkt 19

| det videre presenterer vi tall for hvordan reisen til pakkeskap (herunder transportmiddelfordeling,
reisetype og formal) varierer med lokasjonstypene over. Ettersom vi kun undersgker ulike lokasjons-
typer for pakkeskap, utelater vi respondenter som hentet pakke i butikk/kiosk, og star igjen med 384
respondenter. Vi bemerker at det kun er 19 respondenter som oppgir a ha hentet pakke i et pakkeskap
ved et kollektivknutepunkt. Nar vi fordeler disse respondentene pa ulike transportmidler og/eller
gigremal vil det vaere forholdsvis fa observasjoner i hver kategori og fordelingen er mer usikker enn for
de andre lokasjonstypene.

Vi starter med a presentere transportmiddelfordeling (bil, ikke bil) for reiser til hver av de fire lokasjons-
typene av pakkeskap, og samlet for alle lokasjoner, i figur 4.5.

100%
) 89%
90% 83%
80% 73%

o 66%
70% 62%

60%
50%

38%
40% 34%

20% 115, 17%
o
0%

Lokasjon bolig Lokasjon butikk Lokasjon service Lokasjon kollektiv Totalt

m Bil m Ikke bil

Figur 4.5: Transportmiddelfordeling (bil, ikke bil) for de fire ulike lokasjonene av pakkeskap.

Overordnet ser vi at bilandelen er lav for reiser som gjennomfgres for a hente en pakke i et pakkeskap,
med unntak for reiser til pakkeskap som er lokalisert ved et servicested hvor bilandelen er hgy. Service-
sted omfatter i denne undersgkelsen service/-renovasjonspunkt, parkeringsplass, bensinstasjon, kultur-
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og idrettsanlegg, torgplass, naeringseiendom eller postkontor/distribusjonsenhet/terminal. For pakke-
skap lokalisert i nazerheten av bolig er bilandelen sveert lav, noe som tyder pa at mange henter pakkeri
naeromradet til fots eller pa sykkel. Vi har fa observasjoner for lokasjonen kollektivknutepunkt (kun 19
respondenter), hvilket kan forarsake noe av forskjellene mellom andelene. Samtidig virker det rimelig at
brorparten av reisene til et pakkeskap lokalisert ved et kollektivknutepunkt gjgres med andre transport-
midler enn bil.

Som vi har sett tidligere har en del av reisene kombinerte formal. Lokasjonen til pakkeskap kan muligens
pavirke i hvilken grad en kombinerer henting av pakker med andre formal. Vi ser pa hvordan reisens
gjgremal fordeles over ulike lokasjoner av pakkeskap i figur 4.6.
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35% 33%
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Lokasjon bolig Lokasjon butikk Lokasjon service Lokasjon kollektiv Totalt

H Nei, egen reise Ja, kombinert reise med et eller flere zerend/handling

M Ja, kombinert reise som del av reise til/fra arbeid Ja, kombinert reise som del av en reise med annet formal

Figur 4.6: Fordeling av reisens gjgremdal eller om reisen var kombinert eller ikke for hver lokasjon av
pakkeskap.

Figuren viser at reiser for a hente pakke i et pakkeskap i eget boligomrade (som regel giennomfgrt uten
bil, se figur 4.5) og til servicepunkt (som regel giennomfgrt med bil, se figur 4.5) i stgrst grad gjennom-
fgres som egen reise. Andelen er likevel under 50 %, som viser at over halvparten av reisene for a hente
pakke i et pakkeskap, uavhengig av lokasjon, giennomfgres i kombinasjon med andre serend. Dersom
pakkeskapet er lokalisert ved et kollektivknutepunkt er det vanligst a hente dette i kombinasjon av
reisen til/fra arbeid (som regel gjiennomfgrt uten bil, se figur 4.5).

Avslutningsvis er vi interessert i om plassering av pakkeskap pavirker reisetype. For a fa et innblikk i
dette presenterer vi andelen egne og kombinerte reiser fordelt pa transportmiddel bil eller ikke bil og
lokasjonstype (se figur 4.7). Figuren viser at for bilbruk er andelen kombinerte reiser hgyere enn
andelen egne reiser for alle lokasjoner. Spesielt reiser med bil til pakkeskap i boligomrader er kombi-
nerte reiser. Pakkeskapet blir et stopp pa veien. For reiser uten bil, men til fots, med sykkel eller kollek-
tiv, gjgres en stgrre andel som egen reise. Saerlig andelen reiser uten bil til pakkeskap i boligomrader
gjennomfgres som egen reise. Dette tyder pa at mange tar en luftetur til nabolagets pakkeskap.
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Figur 4.7: Lokasjonsfordeling (pakkeskap) per reiseformdl (egne, kombinerte reiser) og reisemiddel (bil,
ikke bil).

Oppsummert gjennomfgres flest reiser til pakkeskap med andre transportmidler enn bil og i forbindelse
med andre gjgremal (en kombinert reise). For pakkeskap lokalisert i boligomrader er bilbruken lav, og
nar bilen brukes kombineres gjerne besgket i pakkeskap med andre arend. Generelt for bilreiser til
pakkeskap reiser 20-44 % egne reiser, avhengig av lokasjon. | denne analysen er dette reisene som bgr
tilpasses for a redusere trafikkbelastningen. Seerlig pakkeskap lokalisert pa servicesteder har en hgy
andel av reiser med bil, som gjennomfg@res som egen reiser og i kombinasjon. Servicesteder virker derfor
a veere en mindre gunstig lokasjon for pakkeskap dersom en gnsker a redusere kjgring til og fra skapene.

Vi undersgker om lokasjonen til pakkeskap har en betydning for reiste kilometer til pakkeskap sammen-
liknet med reiser til utlevering i butikk/kiosk. Dette er vist i tabell 4.6 (for alle transportmidler) og

tabell 4.7 (for bilreiser). I snitt reiser konsumentene lengre for & hente pakker i butikk/kiosk enn ved
bruk av pakkeskap uavhengig av pakkeskapets lokasjonstype. Forskjellen er spesielt stor mellom
pakkeskap lokalisert i boligomrader og utlevering i butikk/kiosk, hvor konsumenter i snitt reiser 3,45 km
kortere til pakkeskap i boligomradet enn til utlevering i butikk/kiosk (gjennomsnitt over alle transport-
midler). Dersom en kun ser pa reiser utfgrt med bil er forskjellen enda st@rre, pa hele 5,2 km.

| tabell 4.6 er forskjellen i reisedistanse til utlevering til butikk/kiosk statistisk signifikant for alle typer
pakkelokasjoner, med unntak av lokasjonen for kollektivknutepunkt (der har vi sveert fa observasjoner
med rapportert distanse). For bilreiser i tabell 4.7 er kun forskjellen mellom reist distanse til utlevering i
butikk/kiosk og til pakkeskap i boligomrader og mellom utlevering i butikk/kiosk og til pakkeskap pa et
servicepunkt statistisk signifikant. Dette kan tyde pa at konsumenter reiser kortere nar en henter
pakken sin i pakkeskap lokalisert ved bolig eller ved et servicepunkt enn til andre lokasjonstyper og til
utleveringssted i butikk, og dette gjelder uavhengig av transportmiddel. Funnet er interessant siden vi
tidligere sa at begge disse lokasjonene hadde hgy andel av «egen reise», det vil si reiser som ble utfgrt
kun for a hente pakke. Nzerhet til pakkeskap kan motvirke miljg- og klimaeffekten av hgy andel bilreiser
dersom det samlet sett kjgres faerre kilometer.

At forskjellen mellom utlevering i butikk/kiosk og henting i pakkeskap lokalisert ved butikk eller andre
steder for handel ikke er statistisk signifikant i tabell 4.7 kan forklares av at disse lokasjonene ofte kan
vaere samme sted og dermed ha like reisedistanse.
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Tabell 4.6: Reiste kilometer for alle transportmidler — gjennomsnitt (gj.snitt), standardavvik (SD), minimumsverdi (min) og maksimumsverdi (maks) for fire
pakkeskaplokasjoner og utlevering i butikk/kiosk. T-test for statistisk forskjell i giennomsnitt mellom pakkeskap lokasjon og utlevering i butikk/kiosk. N er
antall observasjoner.

Lokasjon av pakkeskap Differanse 1 Differanse 2 Differanse 3 Differanse 4
Lokasjon Lokasjon Lokasjon Lokasjon Utleveringi | Differanse i T- P- Differanse T- P- Differanse T- P- Differanse T- P-

bolig butikk service kollektiv  butikk/kiosk snitt verdi verdi i snitt verdi verdi i snitt verdi verdi i snitt verdi verdi
Gj.snitt 0,49 2,27 1,98 2,83 3,94 -3,45*** 9,99 0,00 -1,67** 2,56 0,01 -1,96%** 3,65 0,00 -1,12 0,97 0,36
SD 0,60 3,94 2,17 3,12 6,61
Min 0 0,1 0,012 0 0
Maks 2,2 25 10 8 66
N 97 50 27 8 379 476 429 406 387

* p<0,1, ** P<0,05, *** p<0,01. P-verdi under 0,05 vurderes som signifikant.

Tabell 4.7: Reiste kilometer med bil - giennomsnitt, standardavvik, min, max for fire pakkeskap lokasjoner og utlevering i butikk/kiosk. T-test for statistisk
forskjell i giennomsnitt mellom pakkeskap lokasjon og utlevering i butikk/kiosk. N er antall observasjoner.

Lokasjon av pakkeskap Differanse 1 Differanse 2 Differanse 3 Differanse 4
Lokasjon Lokasjon Lokasjon Lokasjon Utleveringi Differanse T- P- Differanse T- P- Differanse T- P- Differanse T- P-
bolig butikk service kollektiv  butikk/kiosk i snitt verdi verdi i snitt verdi verdi i snitt verdi verdi i snitt verdi verdi
Gj.snitt 0,78 5,33 3,04 8 6,07 -5,2%%* 7,59 0,00 -0,74 0,47 0,65 -3,0%** 3,43 0,00 1,93
SD 0,92 5,91 2,51 7,37
Min 0 1,298 1 8 0
Maks 2 25 10 8 66
N 6 16 14 1 163 169 179 177 164

* p<0,1, ** P<0,05, *** p<0,01. P-verdi under 0,05 vurderes som signifikant.
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4.2 Foretrukken lokasjon og bruk av pakkeskap

Avslutningsvis i spgrreundersgkelsen ble konsumentene spurt om foretrukken lokasjon og bruk av
pakkeskap. Som vist over (delkapittel 4.1.3) har lokasjon en betydning for hvordan konsumenter reiser
til pakkeskapet, herunder om reisen kombineres med andre reiser og valg av transportmiddel pa reisen.
Disse spgrsmalene ble gitt til alle respondenter uavhengig av leveringslgsning, og totalt 1 717 svarte pa
spgrsmalene.

Figur 4.8 viser svarfordelingen pa spgrsmal om foretrukken lokasjon av et pakkeskap. Respondentene
kunne velge flere alternativer, og sgylene viser antall respondenter som har valgt hvert alternativ.
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Figur 4.8: Foretrukken lokasjon av pakkeskap.

Eget boligomrade og dagligvarebutikk er lokasjonene som flest foretrekker for a bruke pakkeskap som
leveringslgsning, etterfulgt av et kollektivknutepunkt. De to fgrstnevnte er lokasjoner konsumentene er
seerlig vant til 4 bruke i dag (se kapittel 4.1.3 og tabell 4.5). Fra kapittel 4.1.3 vet vi at et pakkeskap
lokalisert i eget boligomrade har en overvekt av personer som henter pakken i ens serend («egen reise»)
uten bil, mens et pakkeskap ved en dagligvarebutikk har en hgyere andel bilbruk og kombinerte reiser.
Kollektivknutepunkt henvender seg i stgrre grad til allerede eksisterende reiser med kombinert formal —
gjerne en arbeidsreise.

Respondentene ble ogsa bedt om & oppgi hvilke aerend, om noen, som ville vart ideelle 8 kombinere
med & hente pakke i et pakkeskap. Resultatet er presentert i figur 4.9. Handleserend er soleklart mest
attraktivt & kombinere med en reise til et pakkeskap, noe som svarer godt pa at 942 respondenter
foretrekker at pakkeskap er lokalisert ved en dagligvarebutikk. Etter handling er det flest som gnsker a
kombinere henting av pakker med arbeidsreiser, noe som underbygger at plassering av pakkeskap pa
kollektivknutepunkt vil vaere en god idé. Det er en noksa liten andel (18 %) som ikke gnsker 8 kombinere
henting av pakke i et pakkeskap med et annet gjgremal, noe som tyder pa at mange ser for seg a stoppe
innom pakkeskapet pa veien.
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Figur 4.9: Hvilke zerend som er ideelle G kombinere med G hente pakke i et pakkeskap.

Avslutningsvis fikk konsumentene spgrsmal om hvilke kriterier som er viktige for at de skal foretrekke
pakkeskap som hentepunkt. Svaralternativene og fordelingen er vist i figur 4.10.

Muighet for @ hente flere pakker samtidig
Fleksibilitet til a velge pakkeskap
Billigste (leverings)alternativ “

Ingen av disse/vet ikke ﬂ

@nsker ikke bruke pakkeskap

Ingen svar I

Figur 4.10: Holdninger knyttet til viktige kriterier for G gnske G bruke pakkeskap som leveringstjeneste.

Det viktigste kriteriet for & bruke pakkeskap som leveringslgsning er at skapet er plassert naerme egen
bolig. Plassering nzer egen bolig vil gjgre hentingen enklere, kreve mindre planlegging og kan kombi-
neres med andre @render eller gjgres alene. Videre er det mange som ogsa gnsker a kunne hente
pakker fra flere leverandgrer, samt ha fleksibilitet til 3 velge hvilket pakkeskap de benytter og kombi-
nere bruken av pakkeskap med en returlgsning.

Funnene i dette kapitlet viser at pakkeskap er en hentepunktlgsning som forbindes med tilgjengelighet,
fleksibilitet og forenklet henting av pakker kjgpt pa nett. Samtidig er det en interesse for 8 kombinere
reiser til pakkeskap med andre serend. Dette gjelder bade de som er plassert pa handelssteder eller ved
knutepunkt, men ogsa de som er plassert i boligomrader, hvor et besgk kan kombineres med en alle-
rede planlagt reise til hjemmet. Kombinasjonen av kombinerte reiseformal og hgy andel av reiser til fots
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indikere at pakkeskap kan veere en relativt baerekraftig leveringslgsning. Dette studeres naermere i
kapittel 7.

En intervjuundersgkelser giennomfgrt av Drammen, Asker, Baerum og Oslo kommuner underbygger at
pakkeskap er en tilgjengelig hentepunktlgsning som muliggjer fleksibel henting av pakker i eget naer-
miljg. Se figur 4.11 for en oppsummering av undersgkelsen og resultatene.

10 ved boksen

I T
e — a— = Kartverket

Drammen, Asker, Beerum og Oslo gjennomfgrte ti korte intervjuer pa gaten i utvalgte nabolag (vist
som gr@nne prikker pa kartet) med atte brukere av pakkeskap og to sjafgrer. Undersgkelsen ble
gjiennomfgrt i VIV sin regi ved utvalgte pakkeskap i de ulike kommunene. Det var fa som deltok i
undersgkelsen bade fordi det var fa som hentet pakker i tidsrommet for intervjuene og fa som
gnsket a delta. Likevel gir den et inntrykk av situasjonen. Kommunene oppsummerte undersgkelsen
som fglger:

e seks respondenter er positive til bruk av pakkeskap

e sju respondenter kunne tenke seg a bruke pakkeskap for levering til andre privatpersoner

e de spurte bruker pakkeskap fra en til fem ganger i maneden

e fire respondenter hentet pakker i forbindelse med andre zrend, en av disse gjorde aerend
pa grunn av at pakken skulle hentes

e de spurte har mellom ett til tre minutter reisevei

Figur 4.11: Kommunenes nabolagsundersgkelse.
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5 Logistikkoperatgrenes bruk og vurdering

Dette kapittelet oppsummerer hvordan de to store logistikkleverandgrene, Posten og PostNord, bruker
og vurderer pakkeskap.

5.1 Postens egne beregninger

Til arbeidet i denne rapporten har Posten delt et raskt anslag over kjgrte kilometer per pakke for lever-
ingslgsningene Post i butikk, Pakkeboks og hjemlevering. Med utgangspunkt i transport fra terminal til
endepunkt i Oslo anslar Posten at de kjgrer under 100 meter per pakke for pakke til Post i butikk,
omtrent 400 meter per pakke levert i Pakkeboks og 2-3 000 meter per pakke levert hjem pa dgren.
Pakke i postkassen anslas a generere kjgrte kilometer per pakke pa niva litt over Pakkeboks. Videre
vurderer Posten at kjgrte kilometer per pakke til Post i butikk og levert hjem vil holde seg noksa stabilt
fremover, mens det forventes en effektivisering av leveranser til Pakkeboks som halverer kjgrte kilo-
meter per pakke i Igpet av de neste 1-2 arene. Se tabell 5.1 for en oppsummering av beregningene.

Tabell 5.1: Beregninger av Postens kjgrte meter per utleverte pakke i Oslo. Kilde: Posten

Utleveringslgsning

Post i Butikk 100m 100m
Pakkeskap 400m 200m
Hjemlevering 2-3000m 2-3000m

5.2 Erfaringer fra PostNord sitt pilotprosjekt

For a fa en dypere forstaelse av hvordan pakkeskap brukes av transportgr, nar konsumenter henter
pakker og gjennomsnittlig liggetid per pakke (tiden det tar fra transportgren har levert pakken i pakke-
skapet til konsumenten plukker den opp) har vi tatt utgangspunkt i rapporten «Pakkeautomater som
leveringslgsninger — Bruksmgnster og erfaringer fra pilotfasen» utarbeidet av Hovi & Pinchasik (2022).
Rapporten oppsummerer erfaringer og bruksmgnster fra fgrste del av PostNord sin pilot med
utplassering av pakkeskap, det vil si fra varen 2021 og ut aret.

| likhet med Posten har PostNord utplassert pakkeskap pa ulike lokasjoner. Per 31.12.2021 hadde de
utplassert 678 skap, flest i borettslag/sameie (78 % av totalen), ved butikk (12 %), ved arbeidsplasser/
undervisningssteder (5 %) og ved kollektivknutepunkt og kjgpesentre (begge de to sistnevnte utgjgr 2 %
av antall utplasserte pakkeskap). Ved arsskiftet var omtrent 62 % av skapene tatt i bruk. Hva gjelder
utlevering, har 75 % veert til pakkeskap som er utplassert i borettslag/sameier, mens resten fordeles pa
de andre lokasjonstypene som fglger: Butikk (11 %), kollektivknutepunkt (6 %), kigpesenter (5 %) og
arbeidsplass/undervisningssted (4 %). Dette kan tyde pa at det er noe flere utleveringer per pakkeskap
lokalisert pa kollektivknutepunkt og kjspesenter (de star for henholdsvis 6 % og 5 % av utleveringene,
men kun 2 % av pakkeskapene) enn til gvrige lokasjoner. Merk at variasjonene er sma og pavirkes av
pakkeskapenes operative tid (Hovi & Pinchasik, 2022).

Tilneermet alle leveranser fra transportgr til pakkeskap er pa virkedager (mandag — fredag). Onsdag er
dagen med flest leveranser, men forskjellen mellom leveranser pa virkedager er noksa liten. De aller
fleste leveransene gjgres etter klokken ni, med cirka 60 % utlevert i tidsrommet 9-15 (det vil si pa dagtid
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utenom rush). Se figur 5.1 for andel utleverte pakker per ukedag (til venstre) og fordelingen pa
utleveringstidspunkt til pakkeskap (til hgyre).

100% 25%
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60% o
= 15%
>
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0% — ||
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Figur 4.3: Fordeling av utleveringstidspunkt til pakkeautomater over dagen. For 2021.  Figur 4.2: Andel av alle kolli som er levert pd ulike ukedager. For 2021.

Figur 5.1: Utlevering av pakker per ukedag og tidspunkt. 2021. Kilde: Faksimile fra Hovi & Pinchasik
(2022).

Gjennomsnittlig tidsbruk per levering til pakkeskap er beregnet til 3 minutter og 25 sekunder per loka-
sjon (kan inkludere levering av flere pakker og til flere pakkeskap) og til 44 sekunder per pakke per loka-
sjon. Det er store variasjoner i tidsbruken, men Hovi & Pinchasik (2022) identifiserer en skala eller effek-
tivitetsgevinst ved levering av flere enn fem kolli samtidig samt en leeringseffekt med fallende gjennom-
snittlig leveringstid per kolli i studert periode. Kostnader for transportgr er knyttet til investering i selve
skapene og kostnader knyttet til sortering av pakker pa terminal, ettersom levering til pakkeskap legger
begrensninger pa pakkenes stgrrelse. Gevinsten er effektivisering av sisteleddsleveranser sammenliknet
med hjemleveringer, szerlig for leveranser med signatur, men ogsa fordi bomturer reduseres. Dette
tilsvarer det som fremgar fra litteraturen, se kapittel 3.

Hva gjelder mottaker, finner Hovi & Pinchasik (2022) at omtrent 12 % henter pakkene sine i helgen, og
resterende 88 % henter pakkene pa virkedager, med flest hentinger pa onsdager og torsdager (omtrent
20 % hver av dagene). Flest henter pakkene sine mellom klokken 15 og 24, det vil si i ettermiddagsrushet
eller pa kveldstid. Unntaket er pa Igrdager, hvor det er flere som henter pakke i tidsrommet kl. 12-15
enn kl. 18-24 (se figur 5.2).

25%

® Arbeidsplass/undervisningssted ® Borettslag/sameie Butikk
H Kjppesenter » Kollektivknutepunkt W Sum
20% W -
15% i
10%
X II I |I _ I
Mandag Tirsdag Onsdag Torsdag Fredag Lardag Sendag

Figur 5.2: Henting av pakker per ukedag og lokasjonstype. 2021. Kilde: Faksimile fra Hovi & Pinchasik
(2022)

Nesten 60 % av pakkene levert i et pakkeskap hentes innen et dggn etter levering, uavhengig av lokasjon
(Hovi & Pinchasik, 2022). Likevel er giennomsnittlig liggetid per pakke ca. 35 timer, noe lavere for pakke-
skap plassert i boligomrader enn gvrige lokasjoner. Dette skyldes at noen pakker blir liggende lenge —
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nesten 15 % av pakkene ble liggende 3 dggn eller mer (Hovi & Pinchasik, 2022). Det er hgyest liggetid for
pakker som leveres pa fredager (de ligger i giennomsnitt 41 timer f@r de hentes) og pa kveldstid. Dette
kan forklares av at faerre henter pakker sent om kvelden, pa natten og i helger enn pa hverdager, men
ogsa at kunder trenger tid til & planlegge henting i pakkeskap etter at de har fatt beskjed om at pakken
er mottatt.

5.3 Logistikkoperatgrenes vurdering av pakkeskap

De to store logistikkoperatgrer har opparbeidet seg erfaringer med bruk av pakkeskap i Norge, og delte
noen av disse i intervjuer med forskere i prosjektet. Begge bruker samme type pakkeskap som kan sta
utendgrs og har lang batteritid. Logistikkoperatgrene foretrekker en utendgrs lokalisering, men skapene
kan ogsa sta inne. Skapene er ikke universelt utformet og det jobbes med Igsninger for dette. Malet er
at pakkeskap skal dekke en stor del av volumet for de minste pakkene, og at resten dekkes av hjemlever-
ing og utlevering i butikk. Logistikkoperatgrene vurderer at pakkeskap i utgangspunktet er et positivt
tilbud for de aller fleste som netthandler.

Begge logistikkoperatgrene er opptatt av a gi folk et godt leveringstilbud der de bor og ferdes i det dag-
lige fordi de mener dette er viktig for a gke bruken. Begge aktgrene gjgr egne analyser for a finne og
lage et nettverk av pakkeskap som gir kortest gangavstand for sine kunder, og at flest mulig skal ha god
tilgjengelighet. Til na har begge aktgrene prioritert a forbedre tilbudet i Oslo fgrst, deretter i de gvrige
store byene, men malet er et landsdekkende nettverk. Nettverkene tilpasses den lokale konteksten. Det
er forskjell pa hvordan man reiser i by og pa landet, og videre hvordan man gnsker a fa pakkene levert,
hva som er attraktive leveringsl@gsninger og gnsker fra kunder. Begge gj@r ofte avtaler med grunneiere
for a plassere pakkeskapene pa privat grunn. Ved bruk av offentlig grunn er gjerne flere interessenter
involvert og det er vanskeligere a fa til avtaler.

Det er viktig at leveringen blir effektiv og at det kjennes bekvemt for de som mottar pakken. Naerhet til
boliger og der folk ferdes er viktige kriterier for plassering av pakkeskap og bidrar til a gi et sgmlgst
leveringstilbud til konsument. Beliggenhet er ogsa viktig. Operatgrene erfarer at de fleste tilvenner seg
nye lgsninger, inkludert bruk av app, raskt. Mange tror det er tungvint, men finner ut at det ikke er det
nar man venner seg til Igsningen.

Aktgrene har 300 meter som ideell avstand fra en kunde til et skap, men sier at skapene ikke bgr sta
naermere hverandre enn 600 meter for a fa et effektiv nett. Erfaringene fra begge logistikkoperatgrene
er at de fleste konsumenter henter pakken i skapet etter en dag eller to. En del kunder skiller seg ut,
yngre og kvinner bruker Igsningen med pakkeskap mest. De yngre er likevel ikke villige til a reise langt til
et skap, rundt 300 meter dersom det skal erstatte hjemlevering. Yngre er erfaringsmessig ogsa mer
villige til 3 betale for ekspresslevering. De eldre har lavere bruksvillighet totalt sett, men de kan reise
lengre, opp mot en kilometer.

En annen utfordring er at en god lokalisering av et pakkeskap er der det er hgy befolkningstetthet og
trangt om plassen. Samtidig er det nettopp i slike omrader, hvor utnyttelsesgraden er hgyest og byen er
ferdig utbygd, at det er vanskeligst a finne plass til pakkeskap. Logistikkaktgrene opplever en viss
NIMBY-effekt i Oslo, med flere tilfeller der grunneiere heller vil ha boksene etablert hos naboen enn pa
egen grunn. Ellers settes det ikke mange krav i kommunene til byggesaksbehandling og aktgrene opp-
lever stort sett velvilje hos kommunene.

Kapasitet i skapene er en utfordring og en begrensing. Det er ogsa sesongvariasjoner, der Black Friday og
jul er hgysesong og sommeren er lavsesong. Da tar det lenger tid f@r pakker blir hentet.

Operatgrene ser en fremtid for pakkeskap. De er fleksible og reduserer bomturer. Et annet fortrinn er at
en pakkeskap er sikrere enn levering pa dgrmatte. De er ogsa viktige i et miljgperspektiv og for a redu-
sere utslipp i den grad man far hjemlevering over i automater.
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6 Aktorngytral drift av pakkeskap

Hvordan Postens Pakkeboks og konkurrerende pakkeskap brukes og er lokalisert, er en del av problem-
stillingen, men det er ogsa viktig a se neermere pa eierskap og drift. Det finnes i alle fall tre forskjellige
mater for en leverandgr a organisere bruken av pakkeskap (Hveem 2021). Den fgrste maten er at de
som skal levere pakken har sin egen pakkeskaplgsning, slik for eksempel Posten, PostNord og DHL
Express har. Den andre maten er at butikker og nettbutikker leverer til en annen part som de betaler for
a levere til, som for eksempel den svenske Igsningen Instabox. Dette krever at butikken eller nettbutik-
ken har en avtale med de som driver pakkeskapet. Den tredje maten er at pakkene leveres til aktgrngy-
trale pakkeskap som alle kan bruke, som for eksempel den svenske Igsningen iBoxen. De to fgrste
Igsningene finnes bade i Sverige og Norge, mens aktgrngytrale nettverk drevet av iBoxen finnes per
januar 2023 kun i Sverige. Nettverket VIV jobber med a finne den beste Igsningen for utplassering og
bruk av pakkeskap i kommunene i Vestkorridoren, og gnsker en aktgrngytral Igsning hvor flere deler pa
bruken av skapene. Dette kapittelet presenterer aktgrngytrale pakkeskap og hvordan disse kan driftes i
praksis. Kapittelet er basert pa forskningslitteratur, dokumentstudier og intervjuer om aktgrngytralitet.

6.1 Aktgrngytralitet

Aktgrngytrale/delte pakkeskap er skap som alle logistikkaktgrer og transportgrer kan levere pakker til
(mot en eventuell avgift). Lgsningen fremstilles gjerne som pakkeskap uten logo og skal kunne brukes pa
like vilkar av ulike aktgrer. Lgsningen er forelgpig ikke spesielt utbredt. | dag har mange nettbutikker
avtaler med flere ulike logistikkoperatgrer eller transportgrer for levering av varer til pakkeskap. Disse
har igjen egne nettverk av pakkeskap og ulike teknologiske Igsninger for bruken. For eksempel har noen
logistikkaktgrer valgt en Igsning der kunden far tildelt et passord pa e-post eller SMS, som kunden sa
taster inn pa tastaturet pa pakkeskapet for a hente ut varen, mens andre, som de fleste logistikkopera-
torene med pakkeskap i Norge, har valgt et system der kunden laster ned og bruker en app tilknyttet sitt
system. Flere nettverk, ulike tekniske Igsninger og forskjellige apper kan gjgre pakkeskap til en uover-
siktlig bestillings- og hentepunktlgsning for konsumenter. Hofer et al (2020) mener aktgrngytrale pakke-
automater tilbyr gevinst fordi det forenkler henting av pakker for konsument ved at de forholder seg til
én aktgr, én teknologi og ett nettverk. Denne gevinsten forsterkes dersom logistikkoperatgrene med
egne pakkeskap opererer med ulike standarder til pakkens stgrrelse og antall tillatte pakker per rom i
pakkeskapet (Zenezini et al., 2018).

Det er flere utfordringer knyttet til a fa etablert en aktgrngytral Igsning for pakkeskap. En studie av
Schaefer og Figliozzi (2021) fant at private selskaper prioriterer a plassere pakkeskap der de nar kunder
med god gkonomi og hgy kjgpekraft. Hvis denne typen plassering av pakkeskap forblir uregulert viser
studien at det oppstar et skjevt leveringstilbud til ulike grupper og omrader (i byen) som forsterker
eksisterende sosiale forskjeller (Schaefer & Figliozzi, 2021). En annen utfordring er at det i byer kan veaere
vanskelig a fa tillatelse til plassering av pakkeskap, bl.a. pa grunn av estetiske hensyn (Zenezini et al.,
2018). Dette gjelder alle typer pakkeskap, men aktgrngytrale skap kan medfgre mer trafikk til pakke-
skapene fordi flere transportgrer bruker dem. Samtidig er det i byer og tettbygde strgk med lite
tilgjengelig areal og begrenset fremkommelighet at det er seerlig behov for a effektivisere arealbruken,
noe pakkeskap kan bidra til for vareleveringen. Aktgrngytral drift av pakkeskap kan veere en mer areal-
effektiv Igsning enn at hver logistikkoperatgr driver sitt eget nettverk, dersom den aktgrngytrale driften
bidrar til 4 redusere antall utplasserte skap i et omrade uten a ga pa bekostning av antall leveranser via
pakkeskap.

Det offentliges rolle nar det gjelder pakkeskap, bade pa nasjonalt, regionalt og lokalt niva, er ikke
utredet i samme grad som pakkeskap som leveringslgsning. De fleste studiene om aktgrngytrale
Igsninger (Pufahl et al. 2020 og Prandtstetter et al. 2021) problematiserer ikke hvordan plassering og
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bruk av pakkeskap pavirkes av statlige inngrep, eller hvordan kommunene bgr ga frem med forskrifter,
eller pa andre mater bruke virkemidler for & pavirke plassering, utforming og bruk av pakkeskap. En av
arsakene til dette er at studier som omtaler aktgrngytral infrastruktur for pakkeskap som regel tar den
lokale konteksten for gitt, fordi det er et postmonopol eller andre lokale forhold som pavirker bruk og
regulering (se for eksempel Pufahl et al. 2020). Den lokale situasjonen, spesielt om det eksisterer regler
eller ikke for utplassering av skap, vil pavirke hvor pakkeskap settes ut. Hvem som er grunneiere og
hvordan en lager avtaler om bruk av andre sine bygg eller eiendommer er ogsa viktig.

Oppsummert inneholder forskningen pa aktgrngytrale pakkeskaplgsninger lite informasjon om regler,
lokale forhold og offentlig sektors rolle knyttet til utplassering. Det er likevel relevant a ha oppmerksom-
het rundt det lille som star, for a kunne vurdere overfgrbarheten til andre steder med andre regler og
lokale forhold.

6.2 Plassering og eierskap av pakkeskap i Norge

Pakkeskap medfgrer trafikk og krever areal for mangvrering og parkering i tillegg til plassen som opptas
av selve skapene. Sann sett er det ikke en Igsning som er egnet eller gnsket av alle aktgrer pa alle slags
lokasjoner. Ifglge norsk postlovgivning har Norge i dag ingen overordnet lov som forbyr en tilbyder a
sette opp et pakkeskap. Staten har heller ingen retningslinjer for hvordan kommuner skal behandle
pakkeskap i henhold til plan- og bygningsloven bade innenfor gjeldende planer og i nye omrader. Det
som bestemmer plassering av pakkeskap er derfor stort sett privatrettslige avtaler om plassering pa
privat eller offentlig eiendom. Fra dokumentstudier og intervjuer med logistikkoperatgrer og kommunalt
ansatte har vi erfart at innfgringen av pakkeskap i Norge og etablering av nettverk av pakkeskap, inklu-
dert plassering av hvert enkelt skap, som regel skjer i samrad og gjennom avtaler mellom logistikkopera-
t@rer og grunneiere. | slike prosesser er kommunene stort sett fravaerende, sa fremt de ikke er grunn-
eiere. Bruken av denne typen avtaler forutsetter at reguleringen av stedet der et pakkeskap gnskes
plassert apner for denne typen tiltak, men denne begrensninger virker a ha hatt liten effekt frem til na.

Selv om staten ikke har retningslinjer for hvordan kommuner skal behandle pakkeskap, er det likevel
muligheter for lokal forvaltning a pavirke hvor et pakkeskap plasseres (se mer om dette i kapittel 6.3).
Det kan de blant annet gjgre gjennom lokale regler og lovverk, samt lokal praksis, for arealbruk, anskaf
felser og bruk av kommunal grunn. Regler for bruk av gater og veier kan i noen tilfeller pavirke plasser-
ing av pakkeskap, men pakkeskapene er ofte plassert pa private omrader der disse reglene ikke gjelder.
A regulere bruken av pakkeskap gjelder bade med hensyn til hvem som kan levere pakkeskapene og
hvor pakkeskapene kan plasseres. Det er derfor forelgpig knyttet usikkerhet til kommunenes og andre
myndighetsnivaers rolle nar det gjelder a regulere pakkeskap.

Til tross for manglende nasjonale retningslinjer for regulering av pakkeskap, har noen kommuner, som
for eksempel Drammen (se tekstboks), laget egne regler for plassering av pakkeskap. | Oslo har det fore-
lgpig ikke kommet egne regler, men byantikvaren har problematisert bade plassering i gaterom og hvor-
dan pakkeskapene ser ut ifra et kulturminneperspektiv (Oslo kommune 2021). Et tiltak som kan fgre til
betydelige endringer i hvor og av hvem det settes ut pakkeskap er VIV-nettverkets innsats for a f3 til
felles regler for utplassering og bruk av pakkeskap pa offentlig grunn i Oslo, Baerum, Asker og Drammen
kommuner.
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Regler for plassering av pakkeskap i vei- og gatenorm Drammen (2022)

Utplassering av pakkeautomater skal opparbeides med trafikksikker I@sning hvor krav til byggegrense
og frisiktsone skal ivaretas.

Levering- og hentelgsninger for pakker/gods regnes som seerlig trafikkskapende, med hgy hente- og
leveringshyppighet. Levering med lastebil eller stor varebil er pdregnelig. Dette vil kreve tilstrekkelig
mangvreringsareal for trafikksikker betjening.

» Det tillates ikke pakkeskap langs/inntil veier med ADT over 1000 biler pr. dggn.
Der innretning plasseres langs/inntil vei (ADT <1000) skal dette ikke medfare rygging eller
parkering som er til hinder for gagende, syklende eller andre kjgretgy. Dette innebeerer fglgende:
e det skal veere snuplass eller snuhammer der innretningen er plassert i en blindvei
» det skal vaere oppstillingsareal utenfor kjgrefeltet (minimum 3 plasser) tilgjengelig
i umiddelbar naerhet av innretningen for a unnga oppstilling til hinder for
trafikksikkerhet, -flyt og sikt.
* innretningen skal ikke plasseres ved krysningspunkt som fotgjengerovergang eller
veikryss og hvor frisikten kan bli hindret som fglge av parkerte biler.
e Der innretning er plassert slik at den betjenes med avkjgrsel til offentlig vei, skal fri sikt veere
tilsvarende kryss.
e Det md i forbindelse med utplassering av pakkeautomat ogsa veere tilstrekkelig med
biloppstillingsplass(er).
Plassering av pakkeautomater pd offentlig veigrunn ma avklares med veimyndigheten.

Figur 6.1: Krav i vei- og gatenorm i Drammen

6.3 Virkemidler for regulering av pakkeskap i VIV

Frem til nd har det, som nevnt, hovedsakelig blitt inngatt privatrettslige avtaler ved plassering av pakke-
skap i Norge, som regel private tomteleieavtaler mellom grunneier og pakkeskaptilbyder. | slike avtaler
har kommunen kun en rolle som grunneier og ikke som myndighet. Samtidig er kommunen forpliktet til
a sikre bzerekraftige Igsninger, bade nar det gjelder klimaendringer, naermiljg og sosial baerekraft. Bruk
av pakkeskap kan vaere en del av Igsningen i fremtiden ettersom etableringen av pakkeskap knyttes til
baerekraftige lgsninger, og er noe det jobbes med i VIV. Vi har vurdert virkemidler for regulering av
pakkeskap i kommunene som inngar i VIV, og funnene omtales under. Teksten er basert pa informasjon
fra mgter med VIV-nettverket og intervjuer med VIV og logistikkoperatgrene (se kapittel 2.3 for mer
informasjon).

VIV-nettverket prgver a Igse utfordringene de opplever rundt plassering av pakkeskap samtidig som de
vil styrke pakkeskapet som en tjeneste for innbyggere som handler pa nett. For a gjgre det jobber VIV-
nettverket med 3 opparbeide kunnskap rundt reguleringen av pakkeskap, og bestemme hvilke verktgy
som skal brukes og hvilke tiltak som skal implementeres. | den forbindelse er det nedsatt en arbeids-
gruppe som utreder tre grupper tiltak: (1) styrking av plan- og bygningslovens krav til logistikkoperatgrer
om a sgke om plassering av pakkeskap, (2) felles lokal praksis for tillatelse for pakkeskap i de fire VIV-
kommunene og (3) avtale mellom kommuner om felles anbudskonkurranse for apent pakkeskapnett-
verk.

| jakten pa reguleringsverktgy for pakkeskap har vi giennom intervjuene avdekket at kommuneadvo-
katen i Baerum, en av kommunene i VIV-nettverket, har vurdert rettsgrunnlaget for de foreslatte tiltak-
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ene for regulering av pakkeskap. Fokus har veert pa eiendomsretten, bade gjennom en anskaffelses-
prosess og gjennom vilkarssetting etter plan- og bygningsloven. Kommuneadvokaten konkluderte med
at plan- og bygningsloven kan praktiseres strengere enn dagens praksis uten at det er behov for a endre
loven. Dermed kan dagens praksis, der eieren av pakkeskapene ikke trenger tillatelse til & plassere
skapene dersom det er i samsvar med reguleringskravene og etter avtale med grunneier, innskjerpes.
Kommuneadvokaten foreslar at kommunene kan kreve a bli med pa a diskutere plassering, og at pakke-
skapene ma godkjennes fra bade grunneier og kommune fgr plassering. VIV har ogsa vurdert 8 komme
med detaljerte krav om tillatelser for plassering av de selvbetjente hentepunktene. Plan- og bygnings-
loven gir en viss adgang til 3 stille vilkar, avhengig av plassering og den enkelte reguleringsplan. | tillegg
er vegloven relevant i regulering av pakkeskap, og kan brukes til & pavirke valg av plassering, trafikklgs-
ninger, universell utforming og det estetiske perspektivet.

VIV-nettverket har som mal a fa de fire kommunene i nettverket til 3 samkjgre reguleringen av pakke-
skap. Dette ma imidlertid vaere en frivillig satsing da VIV-nettverket ikke er en rettslig enhet og det er
opp til bystyret i den enkelte kommune 3 sette standardene for regulering av pakkeskap. Drammen
kommune har sa langt laget et sett med retningslinjer for plassering av pakkeskap ut fra et trafikksikker-
hetsperspektiv (se figur 3.2), mens Oslo kommune ser pa pakkeskapene som urban infrastruktur eller
bymgbler som ma plasseres med respekt for bygningsmiljg og kulturminneaspekter i det offentlige rom.
| tillegg besgker VIV-nettverket andre byer for a gke kunnskapen om pakkeskap og undersgke hva slags
regelverk som allerede er i bruk. Initiativene i Drammen og Oslo, og erfaringer fra andre steder, vil innga
i betraktingene VIV gjgr angdende pakkeskap.

VIV-nettverket har bestilt et oppsett av hvordan en Igsning for felles pakkeskap kan se ut. Det ma vedtas
en lgsning i hver av kommunene i tillegg til regelverket for pakkeskap. Beerum kommuneadvokats kon-
klusjon er at det er gjiennom utleie eller utlan av kommunens eget areal at kommunen har stgrst mulig-
het til a stille krav til levering av pakkeskap. En felles innovativ prosess pa tvers av kommunene er
kommuneadvokatens hovedanbefaling for kommunene som deltar i VIV-nettverket.

Forelgpig brukes pakkeskapene som er utplassert i VIV-kommunene kun til leveranser fra logistikkopera-
tgrene som eier pakkeskapet. VIV-nettverket gnsker at de som eier pakkeskap ma legge til rette for en
apen infrastruktur, og jobber med Igsninger som stiller obligatoriske leveringskrav, som inkluderer
aktgrngytrale pakkeskap, utslippsfrie kjgretgy og a sikre konsolidering av pakkene. Hentepunktene skal
ha universell utforming og ikke brukes som annonseoverflate for tredjeparter. Sgknadskravene skal
gjgres tilgjengelige pa kommunenes nettsider. Kommunene i VIV diskuterer ogsa om terminaler/huber
for samlast og omlast kan bli en felles infrastruktur som alle leverandgrer kan og vil bruke, pa like vilkar.

6.4 Logistikkoperatgrenes holdninger til reguleringer av
pakkeskap

Osloregionen er den tetteste regionen i Norge, malt bade i innbyggertall og i antall pakkeskap som er
etablert. Logistikkoperatgrene har pa mange mater brukt Oslo-regionen som et laboratorium for bade
hvor man kan plassere pakkeskapene og for a teste bruken av utplasserte skap. Som nevnt innlednings-
vis er Posten, PostNord, DHL Express og Instabox de stgrste logistikkaktgrene med pakkeskap, men ogsa
sma aktgrer som blant andre Bytjenester, som driver Fornebu hub, utvikler pakkeskap som en tjeneste.
Logistikkoperatgrene har introdusert pakkeskapene over en kort tidsperiode, og er pa mange mater
fremdeles i en testfase hvor de hgster erfaringer. For a fa bedre oversikt over hvordan logistikkoperatgr-
ene jobber med pakkeskap har vi intervjuet Posten, PostNord og iBoxen. De to fgrste representerer
operatgrer med egne nettverk av pakkeskap, mens iBoxen representerer et nettverk som kan brukes av
andre.
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Intervjuene vi har gjennomfgrt viser at logistikkoperatgrene sporer bruken av pakkeskapene, evaluerer
basert pa tilbakemeldinger og undersgkelser fra forbrukerne og tilpasser Igsningen kontinuerlig, etter-
som det er en forholdsvis ny leveringslgsning. Resultatene fra deres undersgkelser er ganske like, og
viser at pakkeskap er fleksible for leveringstider, bade for utleveringspersonell og forbrukere, men at de
bgr vaere plassert i neerheten av der forbrukerne bor. Dette stemmer godt overens med var konsument-
undersgkelse. | tillegg finner én av logistikkoperatgrene at unge forbrukere mer sannsynlig bruker et
pakkeskap enn eldre forbrukere, men at de eldre forbrukerne er villige til 3 ga lenger til et pakkeskap
enn de yngre forbrukerne.

Logistikkoperatgrene etablerer hvert sitt nettverk med pakkeskap og har fastlagte kriterier for hvor de
gnsker a plassere pakkeskap. Fgr utplassering av skap inngas avtaler med grunneier. Noen ganger, pa
grunn av plansituasjonen pa et sted, trenger operatgrene plan- eller byggesaksvedtak fra kommunen,
men dette er ikke vanlig praksis. Preferansen fra logistikkoperatgrene er a plassere pakkeskapene ute,
men det finnes eksempler pa skap inne i butikker og stasjonsbygg. Jo tettere et omrade er, desto
vanskeligere er det a finne et passende sted for et pakkeskap. Nyere reguleringsplaner gir generelt
mindre rom for tjenester som pakkeskap enn eldre planer. En av logistikkoperatgrene er positiv til 3
inkludere pakkeskap i planlegging av nye utviklingsomrader for & sikre god plassering. A inkludere
pakkeskap i mobilitetspunkter kan vaere en vei videre.

| motsetning til Posten og PostNord har iBoxen i Sverige utviklet en aktgrngytral Igsning. Forskjellen pa
iBoxen og transportselskapene er at iBoxen setter ut skap for at andre kan bruke dem. Samtidig er de et
infrastrukturselskap, og leverandgr og eier av pakkeskapene. Skapene settes ut i samrad med
kommuner og store eiendomsselskaper. Alle kan kjgpe plass til en pakke i et skap, og hovedideen er 3
etablere en infrastruktur av pakkeskap som alle kan bruke og leverer pakker til. iBoxen mener dette gjgr
at pakker kan kjgres ut sammen og at nettverket av pakkeskap utnyttes bedre. Det er bade mer effek-
tivt, mer baerekraftig og en bedre Igsning for konsumenter som kun forholder seg til ett nettverk av
pakkeskap. iBoxen har etablert nettverk av skap i flere svenske byer og det er gjort avtale med store
transportselskaper som skal levere inn til skapene. iBoxen mener videre at dagens norske lgsning
tilgodeser de st@rste transportgrene som har mulighet til 3 sette opp egne pakkeskapnettverk, mens
mindre aktgrer ikke vil ha den samme muligheten reelt sett. Pa bakgrunn av dette mener de dagens
Igsning i Norge ikke kan bruke samme argument om samfunnsnytte som et felles nettverk vil kunne
gjgre. Posten og PostNord argumenterer med at de gnsker egne pakkeskap for a bevare kontroll og
forutsigbarhet. iBoxen mgter dette argumentet med at kapasitet avklares i henhold til kontrakten som
inngas ved bruk av for eksempel en aktgrngytral Igsning og at de ogsa ser det som sitt oppdrag a fa
levert pakker til avtalt tid og sted. Posten og PostNord mener videre at de far store utfordringer hvis det
skjer noe feil med pakkeskapene de ikke har kontroll over, de vil fa hgye integrasjonskostnader og
mener selv at branding og utlevering lgses best og mest effektivt med egne nettverk av pakkeskap. Ett
av hovedargumentene er at hvis det er nok pakker Ignner det seg a eie eget nettverk fremfor 3 leie
plass. Det muliggjgr ogsa effektiv transport til pakkeskapene i nettverket. De store aktgrene argumen-
terer for at det allerede skjer et samarbeid og at de bruker hverandres distribusjonssystemer nar dette
er hensiktsmessig.

Alle tre leverandgrene av pakkeskapnettverk er enige om at det viktigste er a garantere for kundeopp-
levelsen — at pakken kommer frem slik den skal. Erfaringene deres tilsier at antallet darlige kundeopp-
levelser gker med volumet. Det er generelt vanskelig a fa plassert (nok) pakkeskap pa de mest attraktive
omradene — der er det vanskelig a fa arealtilgang samt nok kapasitet i nettverket. Hvis kommunene
skulle bli mer aktive i a regulere bruken av pakkeskap er leverandgrene enige om at dette kunne veere
nyttig. Kommunene kan tilby de mest populaere arealene og gkt kapasitet pa (kommunale) tomter for a
bidra til en mer effektiv Igsning. Leverandgrene mener at dersom kommunene synes at pakkeskap er et
positivt bidrag som kan avlaste hjemlevering vil det ideelle vaere at de stiller areal til radighet. Alle leve-
randgrene gnsker en ryddig prosess med regler og reguleringer, der man fglger opp at reglene over-
holdes. Den ideelle offentlig samarbeidspartneren legger ifglge leverandgrene til rette pa lokasjons-
siden, spesielt pa offentlig grunn.
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Det blir kommentert i intervjuene at kommunene i stgrre grad kan bidra med 3 tilrettelegge informasjon
som pakkeskapleverandgrene trenger til sgsknader og lokaliseringsvurderingen i forkant av utplassering
av pakkeskap. Per i dag er det tidkrevende a finne de rette stedene a plassere et pakkeskap. Dette
krever oversikt som kommunene allerede har, som informasjon fra kartverket, finne ut om eierskap,
finne egenskaper ved de ulike stedene og fa oversikt over de mange aktgrene som har interesser i et
omrade eller allerede er lokalisert der. Det blir lagt merke til blant leverandgrene at VIV har kommet
lengst pa en helhetlig tilnaerming til bylogistikk i norsk sammenheng, men de erfarer ogsa at det er
vanskelig a finne ledig areal i VIV-kommunene.

VIV-nettverket har fra starten fokusert pa a inkludere private aktgrers synspunkter i avveiningene om
pakkeskap, samt tatt sikte pa a informere alle interesserte parter om hvordan nettverket fungerer. Noen
av logistikkoperatgrene har inngatt avtaler med VIV-nettverket om videre samarbeid og kunnskaps-
utveksling om varelevering og bylogistikk. Det vil imidlertid veere opp til kommunene a bestemme hva
som skjer lokalt og ta den endelige avgjgrelsen om pakkeskap og andre problemstillinger knyttet til
hvordan bylogistikk skal reguleres. Gjennom logistikkoperatgrenes intervjuer blir det tydelig at de (og
andre private aktgrer) har til hensikt a felge kommunenes vedtak. Logistikkoperatgrene synes det er
nyttig at VIV ser pa bylogistikk og pakkeskap helhetlig. Reglene innfgrt i Drammen av kommunen opp-
leves som nyttige og i trad med deres navaerende praksis og kunnskap. De er ogsa villige til & holde seg
til Oslos mer estetiske fokus, og i det minste vurdere dem i dialog med Oslo kommune. Det er imidlertid
en litt utfordrende situasjon, og resultatene fra VIV-nettverket og den fremtidige praksisen her kan
pavirke logistikkoperatgrene mot mer eller mindre samarbeid i fremtiden. Logistikkoperatgrene er i
prinsippet skeptiske til flere regler og forskrifter og effekten dette vil ha pa deres gkonomi, samt
praktiske forhold.
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7 Pakkeskapenes uforlgste potensial

Forskningslitteraturen presentert i kapittel 3 sier at det samlede antall kjgrte kilometer per pakke med
et motorisert kjgretgy (av transportgr og konsument) pavirker miljg- og klimaeffekten av ulike leverings-
Igsninger. | kapittel 4 og 5 presenterte vi konsumenter og logistikkoperatgrers bruk av pakkeskap, her-
under kjgrte kilometer per pakke til pakkeskap og utlevering i butikk/kiosk. Vi sa at pakkeskap har
potensialet til 3 redusere kjgrte kilometer per pakke for bade logistikkoperatgr og konsument sammen-
liknet med alternative leveringslgsninger (henholdsvis hjemlevering og utlevering i butikk/kiosk). | dette
kapitlet sammenstiller vi tallene og gjgr en samlet vurdering av trafikkbelastningen av pakkeskap som
hentepunkt. Vi vurderer ogsa hvordan pakkeskap som hentelgsning kan utvikle seg i fremtiden, blant
annet ved hjelp av offentlige reguleringer.

7.1 Samlet vurdering av pakkeskapenes trafikkbelastning

| dette kapitlet sammenstilles kjgrte kilometer per pakke for transportgr og konsument for ulike lever-
ingslgsninger. Tallene for transportgr er fra logistikkoperatgren Posten, som har gjort enkle beregninger
av gjennomsnittlig kjgrte meter per pakke for ulike hentepunkt i Oslo (se kapittel 5.1 tabell 5.1). Det er
naerliggende a tro at Posten og andre store logistikkoperatgrer med eget nettverk oppnar noksa effek-
tive leveranser til pakkeskap, og det er usikkert om mindre transportgrer i et delt eller et aktgrngytralt
nettverk vil kunne oppna det samme. Tallene er likevel relevant for a vise trafikkbelastningen av dagens
situasjon med pakkeskap og gir et sammenlikningsgrunnlag for fremtidige vurderinger av trafikkbelast-
ningen fra et aktgrngytralt pakkeskapnettverk.

Tallene for konsument er hentet fra kapittel 4.1 og viser andel av reiser samt gjennomsnittlig kjgrte kilo-
meter per pakke fordelt pa transportmiddel og hentepunkt. Med utgangspunkt i disse tallene beregnes
trafikkbelastningen av konsumentenes reise som et vektet gjennomsnitt av reiser til pakkeskap og
utlevering i butikk/kiosk med og uten bil. Vi antar at det kun er reiser med bil som bidrar til trafikkbelast-
ning, og utregningen blir som fglger:

Trafikkbelastning, = Andel av reisery; p - Kmy; , + Andel av reisetiggepirn * (0 KMikkepisn)

Der h er hentepunktene pakkeskap eller utlevering i kiosk/butikk, og trafikkbelastningen av reiser som
giennomfgres uten bil (det vil si til fots, med sykkel eller kollektivtransport) er satt lik 0.

Ettersom Postens tall er for Oslo, mens tallene i kapittel 4.1 er for VIV, har vi ogsa hentet ut giennom-
snittlig kjgrte kilometer for konsumentreiser til hentepunkt i Oslo (se vedlegg V.3 for Oslo-versjoner av
tabell 4.2-tabell 4.4). Arsaken er at blant annet befolkningstetthet, kollektivtransporttilgjengelighet og
tilrettelegging for gaende og syklende pavirker reisemiddelvalg og -distanse for a hente og levere
pakker. Overfgringsverdien til de andre VIV-kommunene er derfor usikker, og det er nyttig a kunne
sammenlikne utregnet trafikkbelastningen med utgangspunkt i bade tall for konsumenters reiser i Oslo
og i VIV. Tabell 7.1 presenterer grunnlagstall for utregningen av trafikkbelastningen for konsument.

Tabell 7.1: Grunnlagstall for utregning av trafikkbelastningen for konsumenters reiser til pakkeskap og
utlevering i butikk/kiosk. Tallene tar hgyde for kombinerte og egne reiser.

VIV Oslo
Andel av reiser Reiste kilometer Andel av reiser Reiste kilometer
(Figur 4.1) (Tabell 4.3 og (Tabell V1-V3) (Tabell V1-V3)
tabell 4.4)

Bil 26 % 3,75km | 9% 5,24 km

Pakkeskap . ;
Ikke-bil 74 % 0,66 km 90 % 0,63 km
Utlevering i Bil 45% 6,07km 30% 5,66 km
butikk/kiosk Ikke-bil 55% 2,17 km 70% 1,92 km
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Merk fra tabell 7.1 at konsumenter som henter pakke i pakkeskap med bil reiser en del lengre i Oslo enn
i VIV. Til gjengjeld er det langt faerre (kun 9 %) som oppgir a bruke bil til et pakkeskap i Oslo,
sammenliknet med 26 % i VIV.

Med utgangspunkt i formelen for trafikkbelastning, Tabell 5.1 og tabell 7.1 finner vi fglgende trafikk-
belastning av leveringslgsningene pakkeskap, utlevering i butikk/kiosk og hjemlevering:

Tabell 7.2: Trafikkbelastning malt i giennomsnittlig kjgrte kilometer per pakke til pakkeskap, utlevering i
butikk/kiosk og hjemlevering.

viv \ Oslo

Konsument  Transportgr Samlet \ Konsument  Transportgr Samlet
Pakkeskap 0,96 0,40 137 0,47 0,40 0,87
Utlevering i butikk/kiosk 2,73 0,10 2,83 1,70 0,10 1,80
Hjemlevering 0 2,50 2,50 0 2,50 2,50

Tabell 7.2 viser at pakkeskap i dette tilfellet kommer ut som leveringslgsningen med lavest trafikkbelast-
ning bade sammenliknet med utlevering i butikk/kiosk og med hjemlevering, i bade VIV-kommunene og
i Oslo. Arsaken til dette er kombinasjonen av relativt fa kjgrte kilometer per pakke for bade trans-
portgr og konsument til pakkeskap. For konsument skyldes dette liten bruk av bil, stor andel kombi-
nerte reiser og naerhet til pakkeskap. For transportgr skyldes det relativt effektiv handtering av pakke-
levering til pakkeskap sammenliknet med andre leveringslgsninger.

Konsumenters andel av samlet kjgrte kilometer per pakke er hgyere enn transportgrers andel for bade
pakkeskap og utlevering i butikk/kiosk. Dette viser at hvordan konsumenter reiser for & hente pakken
har en stor betydning pa trafikkbelastningen til ulike hentepunkt, og at tiltak rettet mot konsumenters
reiser kan ha stor betydning for hvor miljgvennlig sisteleddsdistribusjonen fra netthandel er. Dette
bekreftes av forskningslitteraturen. Dersom man lykkes a fa flere konsumenter til a ga, sykle eller reise
kollektiv til pakkeskapet eller kombinere besgket med et annet formal, vil trafikkbelastningen av pakke-
skap falle ytterligere. Et annet argument for a fa flere konsumenter til a g3, sykle eller reise kollektivt til
et hentepunkt eller kombinere reisen med andre aerend er at konsumenters trafikkbelastning i stgrre
grad skjer i boligomrader og bygater, sammenliknet med transportgrenes som i stgrre grad foregar pa
hovedveinettet (sa fremt vi ser bort fra hjemlevering).

Utregningen for VIV er trolig noe underestimert ettersom vi baserer oss pa tall for Postens transporter i
Oslo. For szerlig de mer grisgrendte strgkene i VIV er det naerliggende a tro at Posten har et noe hgyere
tall for giennomsnittlig kjgrte kilometer per pakke for alle leveringslgsningene, og vi vet ikke hvordan
dette slar ut for de ulike leveringslgsningene. Dette knytter usikkerhet til utregningene, seerlig for funnet
som viser at hjemlevering har en marginalt lavere trafikkbelastning enn utlevering i butikk/kiosk i VIV-
kommunene. Samtidig viser det at potensialet for 3 redusere trafikkbelastningen fra netthandel er stor
dersom man far opp et pakkeskapnettverk som tilrettelegger for at transportgr kan levere pakker effek-
tivt og med lave kjgrte kilometer per pakke og for at konsumenter nar skapet i sitt neermiljg ved hjelp av
gange, sykkel eller kollektivtransport.

7.2 Pakkeskap for fremtiden?

Med utgangspunkt i forskningen som dokumenteres i kapitlene 4, 5, 6 og 7.1 gj@r vi en vurdering av
pakkeskapenes utviklingspotensial i fremtiden.

Konsumenter: Spgrreundersgkelsen har vist at i overkant av % av konsumentene som henter pakke i et
pakkeskap i en av VIV-kommunene reiser med bil. Av de som reiser med bil, er det kun 34 % som reiser
ens arend til pakkeskapet for a hente pakke (egen reise). Reisene til pakkeskap har med andre ord
noksa lav trafikkbelastning (som ogsa vist i tabell 7.2), men det er fortsatt mulig a stimulere til enda

38 Transportgkonomisk Institutt, Gaustadalléen 21, 0349 Oslo Telefon 22 57 38 00 E-post: toi@toi.no www.toi.no


mailto:toi@toi.no
https://www.toi.no/

Pakkeskapets uforlgste potensial

mindre trafikkbelastning ved hjelp av flere kombinerte turer og/eller mindre bilbruk. Dette kan for
eksempel oppnas ved hjelp av et tettere nettverk av pakkeskap enn i dag. Konsumentundersgkelsen har
vist at saerlig pakkeskap i boligomrader kan bidra til & fa ned bilbruken, mens pakkeskap utenfor butikker
eller kollektivknutepunkt kan gke andelen kombinerte reiser til pakkeskap. Eksempelvis vil en halvering
av andelen som bruker bil til pakkeskap redusere trafikkbelastningen som vist i tabell 7.2 rad 1, mens
betydningen av 1 km reduksjon i giennomsnittlig kjgrt distanse til pakkeskap er vist i rad 2 (merk at alle
andre faktorer holdes fast). Videre kan samlastede pakker levert til samme pakkeskap redusere antall
turer konsumenten gjennomfgrer for a8 hente pakker, men denne effekten har vi ikke forsket pa i denne
omgang.

Transportgr: Posten forventer at kjgrte kilometer per pakke til pakkeskap faller fra 400 meter til 200
meter de neste 1-2 arene, og pilotstudien til PostNord avslgrte bade stordriftsfordeler og effektivisering
i operasjonene (Hovi & Pinchasik, 2022). Det er derfor grunn til a tro at i alle fall de store logistikkopera-
tgrene kan effektivisere sine transporter til pakkeskap i fremtiden. Betydningen av en reduksjon i trans-
portgrens giennomsnittlig kjgrte kilometer per pakke til pakkeskap fra 400 til 200 meter er vistirad 3 i
tabell 7.3. P4 den andre siden kan utilsiktede effekter av regulering av pakkeskap (se kapittel 6.3 og 6.4)
redusere effektiviteten hos de store transportgrene og gke gjennomsnittlig kjgrte kilometer per pakke
til pakkeskap. Betydningen av en dobling av kjgrte kilometer per pakke til pakkeskap (fra 400 til 800
meter) er vist i rad 4 i tabell 7.3.

Tabell 7.3: Trafikkbelastning ved ulike endringer i giennomsnittlig kjgrt distanse per pakke til pakkeskap
for konsument og transportgr.

| VIV \ Oslo

Endring (i fet) Konsument Produsent Samlet \ Konsument Produsent Samlet
Konsument halverer bilbruk til pakkeskap 0,49 0,40 0,89 0,24 0,40 0,64
Konsument kjgrer 1 km kortere til pakkeskap 0,72 0,40 1,12 0,38 0,40 0,78
Transportgr halverer kjgrte km per pakke til 0,96 0,20 1,17 0,47 0,20 0,67
pakkeskap

Transportgr dobler kjgrte km per pakke til 0,96 0,80 1,76 0,47 0,80 1,27
pakkeskap

Tabell 7.3 viser at det er potensiale for bade mer og mindre trafikkbelastning av pakkeskap enn det vi
har funnet for dagens situasjon. For eksempel kan redusert trafikkbelastning oppnas ved at offentlig
sektor tilrettelegger for pakkeskap i neerheten av boligomrader, butikker og kollektivtransport og/eller
jobber sammen med transportgrer for 3 gke effektiviteten i leveransene. De kan ogsa innfgre Igsninger
som samler ulike aktgrer i ett og samme nettverk (aktgrngytrale Igsninger). Et felles, aktgrngytralt nett-
verk kan redusere etableringskostnader for levering via pakkeskap og gjgre denne leveringstjenesten
tilgjengelig ogsa for mindre aktgrer enn de som har etablert seg i dagens marked. Flere leveranser til
pakkeskap samt at flere aktgrer leverer til samme sted kan redusere antall turer og antall kjgrte kilo-
meter konsumenter gjennomfgrer for a8 hente pakker, slik denne rapporten viser. Pa den andre siden
kan det at mange aktgrer kniver om plassen i de samme pakkeskapene pavirke logistikkaktgrenes
kontroll og mulighet til a effektivisere leveransene: En lav trafikkbelastning fra transportgr fordrer at
pakkeskap er en forutsigbar og stabil leveringslgsning, slik at de kan planlegge for mest mulig effektive
ruter og leveranser. Dersom en aktgrngytral Igsning ikke lykkes, kan man tenke seg en Igsning for
pakkeskap som likner den man ser blant mobiltelefonaktgrene: de store aktgrene har egne nettverk
som de er lovpalagt (via ikkediskriminerende konsesjoner) a tilgjengeliggjgre for sma aktgrer som gnsker
a tilby levering i pakkeskap til sine kunder.

Det er verdt a notere seg at logistikkoperatgrene bemerker at kapasiteten i pakkeskapnettverket er
darlig egnet for ujevne pakkestrgmmer, fra blant annet salgstopper i forbindelse med hgytider og
merkedager. @kt bruk krever med andre ord lurere bruk. Tiltak som skal bidra til & utnytte kapasiteten i
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pakkeskapnettverket mer enn i dag kan med fordel kombineres med tiltak som gir konsumenter insentiv
til & hente pakken raskt. Hovi & Pinchasik (2022) fant at selv om nesten 60 % henter pakkene innen et
degn, er gjennomsnittlig liggetid for en pakke i et pakkeskap ca. 35 timer, og nesten 15 % av pakkene ble
liggende 3 dggn eller mer. Insentiver som stimulerer til rask avhenting av pakker kan vaere utplassering
av pakkeskap i konsumentens naermiljg kombinert med at transportgrer leverer pakkene i tide til at
konsumenter kan plukke dem med seg pa vei hjem fra jobb eller i forbindelse med reiser til eller fra
aktiviteter pa ettermiddag-/kveldstid. Dersom pakkeskap plasseres pa steder som gir enkel transport for
transportgr og man sikrer hgy gjennomstrgmning av pakker (det vil si kutter liggetiden) kan transportgr
oppna en ytterligere effektivisering.

Et annet tiltak kan vaere 3 tilrettelegge for jevnere bruk av pakkeskapnettverket over ukedager. Hovi &
Pinchasik (2022) finner svaert fa leveranser fra transportgr til pakkeskap i helgen, mens rundt 12 % av
pakkene hentes en lgrdag eller spndag. Det kan stimuleres til bedre utnyttelse av kapasitetene i pakke-
skapnettet i helgen ved for eksempel a gi konsumenter billigere levering dersom de kan vente til helgen
med a motta pakke i pakkeskap, tilrettelegge for at pakkeskapene samler opp returtransporter i helgene
eller brukes til leveranser mellom konsumenter (C2C).

Et tredje tiltak som kan stimulere til gkt bruk av pakkeskap er a prise Igsningen noe lavere enn konkur-
rerende leveringslgsninger som utlevering i butikk/kiosk og hjemlevering. Forskningslitteraturen viser at
sma prisforskjeller kan ha stor betydning for konsumenters valg av leveringslgsning. Et tydelig skille
mellom prisen pa varen og prisen pa transport, hvor sistnevnte reflekterer faktiske kostnader, kan ogsa
bidra til dette.
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8 Oppsummering og konklusjon

8.1 Forskningsspgrsmalene

Denne rapporten har sgkt svar pa tre forskningsspgrsmal. Spgrsmalene og tilhgrende svar er oppsum-
mert under.

Forskningsspgrsmal 1: Hvordan pavirker pakkeskap bymiljg og trafikk innenfor Vestkorridoren (VIV-
kommunene), og avhenger resultatet av hvor pakkeskapene er lokalisert?

Overordnet har vi funnet at pakkeskap som leveringsl@gsning bidrar til a redusere trafikkbelastningen fra
netthandel sammenliknet med alternativene utlevering i butikk/kiosk og hjemlevering. En av arsakene til
dette er at konsumenter gjerne gar, sykler eller reiser kollektivt til pakkeskap i naerheten og/eller kombi-
nerer et besgk med andre arend. Vi har funnet at lokalisering pavirker hvordan konsumentene reiser
ved at andelen som gar til pakkeskap er nesten 90 % for pakkeskap i boligomrader, og at mange kombi-
nerer handlereiser og arbeidsreiser med et besgk i et pakkeskap ved butikken eller holdeplassen. Pakke-
skap som er lokalisert pa et servicested genererer flere bilturer fra konsument enn andre pakkeskap
(denne lokasjonen inkludere service/-renovasjonspunkt, parkeringsplass, bensinstasjon, et kultur- og
idrettsanlegg, torgplass, neeringseiendom eller postkontor/distribusjonsenhet/terminal). Logistikkopera-
tgrer mener at de kan drifte pakkeskap i eget nettverk effektivt og med kjgrte kilometer per pakke som
kan male seg med de lave nivaene vi i dag ser for utlevering i butikk/kiosk. Det er viktig at pakkeskapene
lokaliseres slik at de er lett tilgjengelige for bade konsument og transportgr.

Forskningsspgrsmal 2: Hva er konsumentens og logistikkaktgrenes holdninger til pakkeskap i
Vestkorridoren (VIV-kommunene)?

Med utgangspunkt i spgrreundersgkelse og intervjuer har vi funnet at bade konsument og logistikk-
aktgrer anser pakkeskap som en attraktiv leveringslgsning. For konsumenter er pakkeskap en mellom-
Igsning mellom betjente hentepunkt i butikk/kiosk og hjemlevering. For at konsumentene skal fore-
trekke pakkeskap fremfor andre leveringslgsninger, sarlig hjemlevering, ma de gke i attraktivitet. Det
viktigste kriteriet for & bruke pakkeskap som leveringslgsning i VIV er at skapene plasseres naeerme egen
bolig. Dette vil gjgre hentingen enklere, kreve mindre planlegging og kan kombineres med andre zren-
der eller gjgres alene. Videre er det mange som gnsker a kunne hente pakker fra flere leverandgrer,
samt ha fleksibilitet til & velge hvilket pakkeskap de benytter og kombinere bruken av pakkeskap med en
returlgsning. Logistikkakt@rene pa sin side ser pa pakkeskap som en mulighet til 8 motvirke gkt hjem-
levering. Kostnader ved bruk av pakkeskap er for dem knyttet til investering i stativene og kostnader
knyttet til sortering av pakker pa terminal, ettersom levering til pakkeskap legger begrensninger pa
pakkenes stgrrelse. Gevinsten er effektivisering av last-mile leveranser sammenliknet med hjemlever-
inger, szerlig for leveranser med signatur, men ogsa fordi bomturer reduseres. De store logistikkaktgr-
ene mener at de har nok pakker til at de kan drive sitt eget pakkeskapnettverk effektivt og baerekraftig,
uten involvering fra andre aktgrer eller kommunen.

Forskningssp@rsmal 3: Hva er potensialet for at pakkeskap kan drives som aktgrngytral l@sning?

Teoretisk sett er det flere virkemidler som kan brukes for a stgtte opp om aktgrngytral pakkeskapdrift.
Disse er (1) gi tillatelse til plassering av pakkeskap etter plan- og bygningsloven eller vegloven, (2) lokale
retningslinjer fastsatt i lokale planer for arealbruk, klima eller trafikksikkerhet og (3) interkommunal
avtale om felles anbudskonkurranse av et apent pakkeskapnettverk. Disse Igsningene kan praktiseres
sammen eller hver for seg. En vei videre er a koble de tre virkemidlene med logistikkoperatgrenes kunn-
skap og forbrukernes preferanser og sammen vurdere hvilke alternativer som vil ha stgrst sannsynlighet
for a fungere i praksis. Alternativt kan det opprettes et felles offentlig-privat selskap med kommunene
og logistikkoperatgrene som eier av pakkeskapene.
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Det er ogsa opp til kommunene a ta inn regler eller retningslinjer vedrgrende pakkeskap i lokale planer.
Eksemplet fra Drammen viser at regler og retningslinjer kan vaere i trad med hvordan logistikkoperatgr-
ene tenker nar de adresserer pakkeskap. Innkjgp og anbud kan ogsa veaere et verktgy for a regulere
pakkeskap, men kommunen er avhengig av at en aktgr svarer pa anbudet. A konstruere en brief som
ikke blir besvart vil virke kontraproduktivt og gjgre verktgyet mindre effektivt.

Mange aktgrer involvert i prosessene rundt pakkeskap presenterer et komplisert bilde og pavirker de
strategiske valgene rundt regulering av pakkeskap, noe som ogsa kompliserer VIV sin oppgave. Dagens
praksis viser konsekvensene av manglende diskusjon rundt plassering av pakkeskap fra ulike leveran-
dgrer, og mulige planleggingsinstrumenter for et aktgrngytralt nettverk. Det er fremdeles mye som ma
avklares bade i forhold til regelverk og samarbeidsprosesser for a finne Igsninger alle parter kan leve
med og som vil bli brukt

8.2 Konklusjon

Per i dag er andelen som henter pakke i pakkeskap lav sammenliknet med seerlig henting pa betjente
hentepunkter i butikk eller kiosk, men det er ventet at pakkeskap vokser i popularitet og at de vil ta noe
av veksten for hjemlevering. Sett i lys av dette er sjansen stor for at vi i fremtiden ser flere pakkeskap og
flere aktgrer med egne nettverk, sa fremt dette forblir uregulert. | den forbindelse jobber VIV-nettverket
med Oslo, Baerum, Asker og Drammen kommuner i spissen med en felles regulering av pakkeskap,
herunder en aktgrngytral Iesning som gjgr at alle transportgrer kan bruke et og samme nettverk av
pakkeskap. Denne rapporten bidrar med kunnskap og innsikt inn i dette arbeidet.

Oppsummert finner vi at pakkeskap virker a veere en effektiv og baerekraftig leveringslgsning for nett-
handel. Gevinstene, malt i reduserte kjgrte kilometer, kan forsterkes hvis kommuner tilrettelegger for
plassering av pakkeskap pa attraktive omrader, for eksempel i boligomrader, ved butikker og/eller i
nzarheten av kollektivtransport. Aktgrngytral drift av pakkeskap kan gjgre det mulig for flere transpor-
tgrer a levere til pakkeskap. Det kan ogsa samle forsendelser til pakkeskap pa tvers av leverandgrer og
forenkle hentingen for konsument, som kun trenger a forholde seg til ett nettverk av pakkeskap. Pa den
andre siden kan reguleringer ga pa bekostning av effektive leveranser for de store aktgrene som kan
vise til et relativt lavt antall kjgrte kilometer per pakke til pakkeskap. Vi vurderer at pa kort sikt vil en
kombinasjonslgsning vaere den beste Igsningen, der de store logistikkoperatgrene (forelgpig) far ha
egne nettverk og utforske potensialet i disse mens aktgrngytrale Igsninger testes ut for sma aktgrer, for
eksempel via egne Igsninger eller via ikke-diskriminerende konsesjoner som gir tilgang til eksisterende
pakkeskapnettverk. Parallelt med dette kan offentlig og privat sektor jobbe frem og teste ut flere typer
avtaler og anbud fgr man tar et endelig valg om aktgrngytral drift for alle.
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Pakkeskapets uforlgste potensial

Vedlegg

V 1. Brukerundersgkelse — konsumenter og pakkeskap

Fylles inn automatisk

* afilla:sys_timenowf ¢

Fylles inn automatisk
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Pakkeskapets uforlgste potensial

¢ range:*
Jeg har lest informasjonen og samtykker til & delta i undersgkelsen O 1
¢ range:*
Ja O 1
Nei O 2
Vet ikke O 3
Ja O 1
Nei O 2
Vet ikke O 3

Vi gnsker at du tenker pa den siste pakken du mottok som var bestilt pa nett nar du gar videre i spgrreskjema.

Vi gnsker at du tenker pa den pakken du husker & ha mottatt som var bestilt pa nett nar du gar videre i spgrreskjema.
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Pakkeskapets uforlgste potensial

Pakkeskap Pakkeskap er et dggnapent selvbetjent hentepunkt. O 1
Utleveringssted i butikk/forretning O 2
Pakken ble levert hjem O 3
Annet: Open

Posten O 1
PostNord O 2
DHL O 3
UPS O 4
PorterBuddy O s
Helt hjem O &6
Instabox O 7
Annet: Open

¢ range:*
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Pakkeskapets uforlgste potensial

Asker O 1
Baerum O 2
Drammen O 3
Oslo O 4
Annet Open

| mitt boligomrade (borettslag/sameie, kvartal eller gate) O 1
Ved universitet/hggskole eller studentbolig O 2
Ved en bensinstasjon O 3
Ved en dagligvarebutikk, kigpesenter, andre butikker eller kiosk O 4
Ved et service/-renovasjonspunkt eller parkeringsplass O s
Ved et kultur- og idrettsanlegg eller «torg» O s

48 Transportgkonomisk Institutt, Gaustadalléen 21, 0349 Oslo Telefon 22 57 38 00 E-post: toi@toi.no www.toi.no


mailto:toi@toi.no
https://www.toi.no/

Pakkeskapets uforlgste potensial

Ved et kollektivknutepunkt O 7
Ved naringseiendom eller postkontor/distribusjonsenhet/terminal O 8
Jar t-bane O o9
| mitt boligomrade (borettslag/sameie, kvartal eller gate) O 1
Ved universitet/hggskole eller studentbolig O 2
Ved en bensinstasjon O 3
Ved en dagligvarebutikk, kigpesenter, andre butikker eller kiosk O 4
Ved et service/-renovasjonspunkt eller parkeringsplass O 5
Ved et kultur- og idrettsanlegg eller «torg» O s
Ved et kollektivknutepunkt O 7
Ved naringseiendom eller postkontor/distribusjonsenhet/terminal O 8
el e et
Ja, som en del av et eller flere erend/handel O 1
Ja, som en del av en reise til/fra arbeid O 2
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Pakkeskapets uforlgste potensial

Ja, som en del av en reise med annet formal (hente/levere barn, fritidsaktivitet o.l.) O 3

Nei - jeg reiser frem og tilbake fra samme sted. Feks. fra/til mitt hjem eller fra/til min arbeidsplass. O 4

Bil O 1
Kollektiv O 2
Sykkel inkludert elsykkel og sparkesykkel O 3
Gange O 4
Annet Open

antall minutter: 1
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Pakkeskapets uforlgste potensial

Ja O 1

Nei. Skriv inn transportmiddelet du brukte: Open

Bil O 1
Kollektiv O 2
Sykkel inkludert elsykkel og sparkesykkel O 3
Gange O 4
Annet Open

Ja. Skriv inn antall minutter: Open

Nei O 1

Ja. Skriv inn antall kilometer: Open
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Pakkeskapets uforlgste potensial

Nei O 1
Ja. Skriv inn antall meter Open
Nei O 1
Meter O 1
Kilometer O 2
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Pakkeskapets uforlgste potensial

I mitt boligomrade (borettslag/sameie, kvartal eller gate) I [
Ved universitet/hggskole eller studentbolig a 2
Ved en bensinstasjon a 3
Ved en dagligvarebutikk, kigpesenter, andre butikker eller kiosk O a4
Ved et service/-renovasjonspunkt eller parkeringsplass d s
Ved et kultur- og idrettsanlegg eller «torg» O s
Ved et kollektivknutepunkt I
Ved nzeringseiendom eller postkontor/distribusjonsenhet/terminal O s

Arbeid O 1
Hente/levere barn O 2
Handle O s
Fritidsaktivitet O 4
Ingen O s
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Nzerme egen bolig (maks 300 meter gangavstand) O 1
Muligheten for & hente flere pakker samtidig O 2
Et skap hvor man kan hente pakker fra flere transportgrer (eks Posten, PostNord, DHL ...) O 3
Fleksibilitet til a velge hvilken pakkeskap jeg kan hente fra O 2
Muligheten til & returnere pakke i pakkeskap (toveislogistikk) O s
Pakkeskap er det billigste alternativ O s
Ingen av disse/Vet ikke O 7
@nsker ikke bruke pakkeskap som hentepunkt O s

¢ range:*

+ afilla:sys_date c

Fylles inn automatisk

¢ range:*

* afilla:sys_timenowf c

Fylles inn automatisk
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Pakkeskapets uforlgste potensial

Information

¢ status:COMPLETE

Takk for at du deltok!
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Pakkeskapets uforlgste potensial

V 2. Intervjuguide

Introduksjon
1. Hva er din stilling?
2. Hva er din rolle knyttet til pakkeskaper og utrulling i VIV?
Pakkeskapene
3. Kan du gi oss informasjon om selve pakkeskapene?
a. stgrrelser
b. utforming
c. typer pakker
4. Hvordan er forholdet til post i butikk, og hjemlevering?
a. Sameksistens
b. Erstatte
Lokalisering
5. Har dere satt kriterier for hvor det bgr vaere pakkeskaper?
a. sentrum
b. knutepunkt
c. lokale senter
d. boligomrader
6. Har dere satt opp hva som er ideelle distanser til og mellom pakkeskaper?
Regelverk
7. Hvilke krav settes til pakkeskaper?
8. Er pakkeskaper meldepliktige?
9. Hvordan opplever dere at kommunene forholder seg til pakkeskaper?
a. hva kan reguleres, ikke reguleres?
10. Trengs det flere regler?
Samarbeid
11. Hvordan er 'den ideelle offentlig samarbeidspartner' for dere?
12. Hva tenker dere om bruk av aktgrngytrale Igsninger?
a. organisasjonsmodell
b. drift

c. Hva skal til for a fa det til?
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Pakkeskapets uforlgste potensial

Potensielle effekter

13. Kan pakkeskapene pavirke sentrums attraktivitet og fremme handel? Ser dere spor av dette?
a. Har dere malt dette?

Avslutning

14. Kan du nevne noen viktige erfaringer sa langt?

15. Hva tror du om fremtiden til pakkeskaper?
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V 3. Reiste kilometer i Oslo

Tabell V1: Gjennomsnitt, minimumsverdi, maksimumsverdi og standardavvik med t-test for forskjeller i giennomsnittlig kjgrt distanse mellom pakkeskap og
utlevering i butikk/kiosk. For Oslo.

Pakkeskap Utlevering i butikk/kiosk Differanse
Gj.snitt Min Maks SD Gj.snitt Min Maks SD Differanse i snitt T-verdi P-verdi
KM 1,07 0,00 25,00 2,53 3,15 0,00 66,00 6,33 -2,09%** -4,53 0,000
Observasjoner 130,00 245,00

* p<0.1, ** P<0.05, *** p<0,01.

Tabell V2: Gjennomsnitt, minimumsverdi, maksimumsverdi og standardavvik med t-test for forskjeller i giennomsnittlig kjgrt distanse mellom pakkeskap og
utlevering i butikk/kiosk for bilkjgring. For Oslo.

Pakkeskap Utlevering i butikk/kiosk Differanse
Gj.snitt Min Maks SD Gj.snitt Min Maks SD Differanse i snitt T-verdi  P-verdi
KM 5,24 1,30 25,00 6,96 5,66 0,00 66,00 8,59 -0,42 -0,19 0,853
Observasjoner 12,00 74,00

* p<0.1, ** P<0.05, *** p<0,01.

Tabell V3: Gjennomsnitt, minimumsverdi, maksimumsverdi og standardavvik med t-test for forskjeller i giennomsnittlig kjgrt distanse mellom pakkeskap og
utlevering i butikk/kiosk for reise uten bil. For Oslo.

Pakkeskap Utlevering i butikk/kiosk Differanse
Gj.snitt Min Maks SD Gj.snitt Min Maks SD Differanse i snitt T-verdi  P-verdi
KM 0,63 0,00 4,00 0,71 1,92 0,00 50,00 4,39 -1,29%** -3,73 0,000
Observasjoner 117 171

* p<0.1, ** P<0.05, *** p<0,01.

58 Transportgkonomisk Institutt, Gaustadalléen 21, 0349 Oslo Telefon 22 57 38 00 E-post: toi@toi.no www.toi.no


mailto:toi@toi.no
https://www.toi.no/

Pakkeskapets uforlgste potensial

Tabell V4: Gjennomsnitt, standardavvik, minimumsverdi og maksimumsverdi for reiste kilometer med alle transportmidler til fire pakkeskaplokasjoner og
utlevering i butikk/kiosk. T-test for statistisk forskjell i giennomsnitt mellom pakkeskaplokasjon og utlevering i butikk/kiosk. For Oslo.

Lokasjon av pakkeskap Differanse 1 Differanse 2 Differanse 3 Differanse 4
. . . . Utlevering i Differanse i T- . Differansei T- P-  Differansei T- P- Differansei T- P-
Lokasjon1 Lokasjon2 Lokasjon3 Lokasjon 4 butikk/kiosk snitt verdi P-verdi snitt verdi verdi snitt verdi verdi snitt verdi verdi
Gj.snitt 0,52 2,04 1,88 2,1 3,15 -2,64%** 6,4 6,5E-10 -1,11 1,27 0,210 -1,27 1,55 0,136 -1,05 0,54 0,68
SD 0,62 4,47 2,57 2,69 6,34
Min 0 0,01 0,2 0,2 0
Maks 2,2 25 10 4 66
N 82 33 13 2 245
* p<0.1, ** P<0.05, *** p<0,01.
Tabell V5: Gjennomsnitt, standardavvik, minimumsverdi og maksimumsverdi for reiste kilometer med bil til fire pakkeskaplokasjoner og utlevering i
butikk/kiosk T-test for statistisk forskjell i giennomsnitt mellom pakkeskap lokasjon og utlevering i butikk/kiosk. For Oslo.
Lokasjon av pakkeskap Differanse 1 Differanse 2 Differanse 3
. . . . Utlevering i . - - P- Differanse i T- P- Differanse i . P-
Lokasjon 1 Lokasjon 2 Lokasjon 3 Lokasjon 4 butikk/kiosk Differanse i snitt verdi  verdi snitt verdi  verdi snitt T-verdi verdi
Gj.snitt 2,00 7,23 3,90 5,66 -3,66*** 3,660 0,005 1,550 -0,40 0,706 -1,76 0,770 0,475
SD 0,00 9,29 4,07 8,59
Min 2 1,3 1,6 0
Maks 2 25 10 66
N 2 6 4 0 74

* p<0.1, ** P<0.05, *** p<0,01.
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T@I er et anvendt forskningsinstitutt som mottar basisbevilgning fra Norges forskningsrad og
gjennomfgrer forsknings- og utredningsoppdrag for naeringsliv og offentlige etater. T@I ble opprettet
i 1964 og er organisert som uavhengig stiftelse.

T@I utvikler og formidler kunnskap om samferdsel med vitenskapelig kvalitet og praktisk anvendelse.
Instituttet har et tverrfaglig miljg med rundt 90 hgyt spesialiserte forskere.

Instituttet driver forskningsformidling giennom T@I-rapporter, artikler i vitenskapelige tidsskrifter,
beker, seminarer, samt innlegg og intervjuer i media. T@l-rapportene er gratis tilgjengelige pa
instituttets hjemmeside www.toi.no.

T@I er partner i CIENS Forskningssenter for miljg og samfunn, lokalisert i Forskningsparken naer
Universitetet i Oslo (se www.ciens.no). Instituttet deltar aktivt i internasjonalt forskningssamarbeid,
med szerlig vekt pa EUs rammeprogrammer.

T@I dekker alle transportmidler og temaomrader innen samferdsel, inkludert trafikksikkerhet,
kollektivtransport, klima og miljg, reiseliv, reisevaner og reiseetterspgrsel, arealplanlegging, ITS,
offentlige beslutningsprosesser, naringslivets transportbehov og generell transportgkonomi.

Transportgkonomisk institutt krever opphavsrett til egne arbeider og legger vekt pa a opptre
uavhengig av oppdragsgiverne i alle faglige analyser og vurderinger.

Postadresse: Kontoradresse:
Transportgkonomisk institutt Forskningsparken
Gaustadalléen 21 Gaustadalléen 21
0349 Oslo

Norge Telefon: 22 57 38 00 1 n m
E-post: toi@toi.no Hjemmeside: www.toi.no et
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