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Abstrakt

Last mile-levering er den gkonomisk og miljgmaessigt tungeste del af transportkaden for pakkelevering, og
bidrager derfor i takt med stigende e-handel til stigende problemer ift. traengsel, miljs, gkonomi og
leveforhold i storbyer. Pad denne baggrund undersgger ErhvervsPhD-projektet ‘Crowdsourcing Logistics in
Cities’ potentialet i at udnytte eksisterende kapacitet i passagerflowet fra offentlig transport. Her bliver
passagerer kompenseret med kredit til transportudgifter for at bringe pakker med matchende destination
fra og til pakkebokse pa hhv. start- og slut-station. Denne artikel praesenterer resultater fra en pilot-test af
et crowdshipping-koncept, ‘CrowdShip’, med fokus pa bruger-oplevelser og motivation til deltagelse i et
realiseret koncept. Formalet med dette er at anskueligggre potentialet for bruger-optag samt faciliterende
faktorer hertil. Det empiriske grundlag udggres af en pre- og post-survey, samt data fra en app udviklet til
formalet. 144 forsggsdeltagere gennemfgrte post-surveyen. Overordnet var deltagernes oplevelse med
konceptet positiv, med 82 % der erkleerede sig mere motiverede til at deltage i et realiseret koncept som
folge af forsggsdeltagelsen. Resultaterne indikerer en fordel i at lsegge veegt pa altruistisk og socialt
orienterede vaerdier fremfor gkonomiske incitamenter i design og kommunikation. Sammenlignet med
deltagere som i appen fik en gkonomisk fokuseret respons ved pakkeindlevering, medbragte de som modtog
en miljgfokuseret respons pakker pa flere af deres ture, var mere motiverede til deltagelse i et realiseret
koncept som fglge af test-deltagelse, havde et mere positivt syn pa koncept, forbandt deltagelse mere med
positive socialt/altruistisk funderede fglelser, forestillede sig faerre problemer ved deltagelse og tilkendegav
i hgjere grad at deltagelse var blevet en vane.
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Baggrund og formal

Med et stadigt stigende antal dedikerede varebiler, bidrager den voksende e-handel til traeengselsproblemer,
som udggr en tiltagende udfordring for miljg, skonomi og leveforhold i storbyer. Udover den voksende andel
af vores forbrug der foretages pa nettet, accelereres udviklingen ogsa af tiltagende krav om hurtig, billig og
fleksibel levering. Dette seetter eksisterende leveringskaeder under pres.

Seerligt kaedens sidste del, den sakaldte ’last mile’, udfordres af de manglende muligheder for konsolidering
og er den mest ineffektive del af transportkaden. Last Mile repraesenterer derfor fortsat op mod 50 % af
bade gkonomiske og miljgmaessige omkostninger (Rodrigue, Comtois and Slack, 2016).

Pa denne baggrund undersgger ErhvervsPhD-projektet ‘Crowdsourcing Logistics in Cities’ potentialet i at
udnytte eksisterende kapacitet i passager-flowet fra offentlig transport. Den grundleeggende idé er, at
passageren i forbindelse med rejsestart/booking prasenteres for muligheden for at medbringe en (eller
flere) pakke(r) fra afgangsstation til matchende destination. Det kan saledes sammenlignes med at ‘checke
ind’, ved at medbringe en pakke og ‘checke ud’ ved at aflevere i aftalte pakkeboks.

Passageren kompenseres med kredit til transportplatformen, sd fx naste metrotur bliver billigere. Dette
sikrer systemet imod at bidrage til social dumping (at pakketransport i offentlig transport skaber et nyt
ureguleret jobmarked uden arbejdstagerrettigheder). Desuden sikres herved, at pakker kun medbringes pa
ture, der alligevel ville blive taget.

Saledes ville varevogne med mindre pakker fra e-handel kunne aflaesse deres pakker ved stationer i udkanten
af byen, frem for at kgre pa kryds og tvaers af centrum. Tanken med dette er at imgdekomme
traengselsudfordringerne og mulighederne pa en made der reelt er bade gkonomisk, miljgmaessigt og socialt
bzaredygtigt.

Selvom en sadan lgsning potentielt kan afhjeelpe udfordringerne ift. traengsel og miljg, sa afhaenger dens
effektivitet af antallet af brugere; crowdshippere. Derfor er der et behov for at forsta bade hvor stort
potentialet er for at tiltraekke crowdshippere samt hvilke praktiske og konceptuelle aspekter der medvirker
til at (de)motivere deltagelse. De fa tidligere undersggelser af konceptet (Gatta et al., 2018; Fessler et al.
2021) har udelukkende taget udgangspunkt i spgrgeskemadata, hvor deltagere har forholdt sig til et koncept,
som de ikke har prgvet i praksis. Her er det blevet belyst at potentialet for tiltraekning af brugere er til stede,
og at eksempelvis psykologiske faktorer som sociale normer og positive fglelser fra at have gjort en lille
forskel er centrale motivationsfaktorer. For potentielle nye mobilitets-services kan det dog vaere sveert at
give realistiske indikationer pa fremtidigt adoptions-potentiale baseret pa hypotetiske scenarier. Her kan
"hands on’-erfaring afdaekke praktiske begransninger og fgre til mere praecise vurderinger af fremtidigt brug
(Millonig and Haustein, 2020).

| september/oktober 2020 blev konceptet derfor testet i verdens fgrste offentlig transport-baserede
crowdshipping-pilot. | denne artikel praesenteres udvalgte resultater fra piloten.

Metode

For at give det mest komplette billede af relevante aspekter for deltagelse, blev brugeroplevelsen af
crowdshipping-konceptet malt igennem en pre-survey, pilotforsgget og en post-survey der blev opdelt i to
separate surveys; en for dem som deltog i pilotforsgget og en for de pre-survey-respondenter som af
forskellige arsager ikke fik deltaget i pilotforsgget.

Pilot-forsgg

Deltagelsen i selve pilotforsgget var muligt fra 2. september 2020. Forsggsperioden, der var planlagt til blot
at vare september ud, blev forlaenget med en maned efter COVID19-nedlukningen, der blev annonceret 18.
september, for at kompensere for den store nedgang i brugen af offentlig transport.

Forspget blev organiseret i samarbejde med DSB, Metroselskabet, Nordjyllands Trafikselskab, Naerboks og
en raekke kommuner (Kgbenhavns, Roskilde, Hjgrring og Vesthimmerlands kommune) hvilket sikrede adgang
til de lokaliteter og faciliteter som skulle til, for at ggre deltagernes oplevelse sa realistisk som muligt. | det
felgende beskrives de praktiske rammer for forsgget naermere.
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App og deltagelsesproces

Der blev udviklet en forsggs-app til formalet, 'CrowdShip’, hvor brugere med en rejse imellem to af de
inkluderede stationer kunne booke en af de tomme testpakker, og herefter dbne lagen pa de placerede
pakkebokse via bluetooth (se Figur 1). Appen var bade mulig at downloade til iPhone og Android.
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Igennem appen kunne deltagere 1) reservere en testpakke, ved at indtaste deres start- og destinations-
station, 2) abne pakkebokslagen ved deres start-station (en af de 28 stationer/stop som var inkluderede i
testen) via bluetooth og 3) dbne pakkeboksen for at aflevere pakken ved deres destination (en anden af de
28 inkluderede).

Hele processen i at reservere en matchende pakke, abne pakkebokslagen igennem appen og lukke igen efter
at have taget en pakke kunne klares pa mindre end 20 sekunder. For at imitere det forestillede koncept bedst
muligt, varede en reservation 30 minutter. Hvis pakken ikke var afhentet inden for denne tid, skulle en ny
reservation foretages.

For narmere at undersgge et tidligeres studies (Fessler et al. 2021) resultater omkring den
sociale/miljgmaessige vaerdi som motivationsfaktor (se beskrivelse af SVS-faktor i Analyse-afsnit),
udformedes to forskellige typer feedback til deltagerne i appen. Disse blev vist pa skaarmen idet deltageren
lukkede lagen efter at have afleveret pakken: én hvor fokus var pa det miljgmaessige (”Indlevering
gennemfgrt! Tak fordi du hjeelper med at ggre byen grgnnere!” akkompagneret af grgn animation), og en
hvor fokus var pa det gkonomiske (”Indlevering gennemfgrt! 10 kr. overfgrt til dit gavekort!” akkompagneret
af penge-animation). 50% af deltagerne fik den ene og 50% fik den anden. Det blev tilfaeldigt udvalgt hvilken
feedback hver deltager fik. Der var ikke forskel pa deltagernes kompensation, blot pa fokus i feedbacken.
Appen registrerede information om hver deltagers interaktioner med servicen: hver pakke der blev leveret
blev registreret med dato og tid, start- og slut-station samt hvilken feedback-gruppe den givne deltager
tilhgrte.

For at give incitament til deltagelse og for at belgnne deltagere den tid som matte bruges pa surveys og
installation af appen modtog de en ’'basiskompensation’ pa 50 kr. (gavekort til 7-Eleven) for gennemfgrelse
af begge surveys samt at medbringe en pakke 2 gange. Herudover modtog deltagere yderligere 10 kr. pr.
pakke medbragt efter de 2 fgrste, op til i alt 100 kr. Saledes kunne hver deltager maksimalt belgnnes for at
medbringe en pakke 7 gange. Som naevnt i introduktionen ville kompensationen i et realiseret koncept ikke
veere et gavekort, men kredit til det offentlige transportsystem.

Figur 1: App-skaermbillede 1, 2, 3

Pakkebokse og pakker

| alt 28 pakkebokse blev opstillet ved stationer/stop. Heraf var de 22 i Hovedstadsomradet for at imitere det
tiltaenkte implementeringsomrade og 6 i Nordjylland, hvor konceptet blev testet i en mindre urban kontekst
med stgrre afstande. Der blev opstillet pakkebokse pa S-togs-, Metro-, bus- og tog-stationer/stop.
Pakkeboksene blev fordelt blandt bade oplands- og forstadsbyer og i de centrale omrader af Kgbenhavn.
For at ggre det sa nemt som muligt at finde pakkeboksene, var placeringerne afbilledet i appen nar det var
relevant; et billede af den valgte start-pakkeboks blev vist efter reservation af en pakke, og for slut-pakkeboks
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efter at have lukket lagen ved pakkeafhentning, som vist i Figur 1. For at ggre deltagelse sa let som muligt,
blev alle pakkebokse pa S-togs-stationer placeret pa stationsarealerne, som forestillet for et realiseret
koncept. Alle pakkebokse ved metrostationer blev placeret pa gadeplan i umiddelbar naerhed (max 20 meter
veek) fra en indgang. Pakkebokse ved busstop varierede mere ift. afstand, med nogle placeret lige ved stoppet
og andre op til 100 meter vaek (dog pa et sted som alle passagerer naturligt ville passere), hvilket gav
mulighed for at teste for eventuelle forskelle i placeringer. Nogle stationer omfattede bade S-tog, Metro, bus
og/eller togforbindelse.

Kun ét rum i hver placeret pakkeboks (som hver indeholder 13 separate rum) blev benyttet. Rummet
indeholdt dermed mange testpakker. Deltagere blev instruerede i kun at medbringe én testpakke per tur.
Denne lgsning blev valgt for at begraanse kompleksiteten i udviklingsarbejdet pa appen. | et realiseret
koncept ville hvert rum naturligvis blot indeholde de(n) pakke(r) som den enkelte crowdshipper skal
medbringe. Forsgget imiterede saledes taet den oplevelse som en crowdshipper ville have i et realiseret
koncept, pa neaer dette aspekt med flere pakker i rummet. De tomme testpakker var derfor relativt sma, pa
19 x 12 x 4 cm, hvilket muliggjorde at 60 pakker kunne placeres i hver boks i starten af eksperimentet.

Fremgangsmade og deltagere

Rekruttering skete igennem udsendelse af et tilmeldings-link, hvor deltagere registrerede sig med email
hvorefter de via denne modtog et link til pre-surveyen. Tilmeldingslinkene blev distribueret fra 1. september
2020 via sociale medier og sidenhen opnaede forsgget omtale i bade lokale og nationale tv-, radio- og online-
medier. Denne sampling-strategi blev valgt med henblik at veere illustrativ for ‘early adopters’, snarere end
for at opna repraesentativitet for den stgrre befolkning. Dette har tidligere veeret benyttet som bevidst
samplingstrategi i eksplorative pilotstudier, hvor formalet er indsigter i nye potentielle Igsninger og
koncepter (Storme et al., 2020). Efter gennemfgrelse af pre-survey modtog deltagere en email med
download-links og installations-guides til appen for henholdsvis 10S- og Android-brugere, sammen med en
guide til den praktiske deltagelse i forsgget.

Igennem det meste af forsggsperioden blev emails udsendt pa ugentlig basis med pamindelse om at
medbringe en pakke, til dem som endnu ikke havde gjort det. De sidste uger blev pdmindelserne hyppigere,
med daglige emails i de sidste 4 dage.

Alle Android-brugere (ogsa de som allerede havde deltaget) modtog derudover af og til push-notifikationer
med deltagelses-pamindelse. Push-notifikationer er beskeder der kan afsendes til visning pa brugerens
skaerm, ogsa hvis de ikke befinder sig i appen, og tillader brugeren at ga direkte til appen ved at trykke pa
den.

Dette resulterede i 454 gennemfgrte pre-surveys (64 % kvinder, 34 % maend) fra respondenter i alderen 16-
73 ar (M = 29; SD 11.5). 157 af disse respondenter (35 %) deltog ogsa i den praktiske del af forsgget ved at
medbringe minimum to pakker, hvoraf 144 (92 %) ogsa gennemfgrte post-surveyen (60 % kvinder, 38 %
maend). Aldersspaendet var her ligeledes 16-73 ar (M = 29; SD 10.9). 145 respondenter som havde
gennemfgrt pre-survey, men ikke deltaget i forsgget, gennemfgrte post-survey’en for ikke-deltagere. Se
Tabel 1 for sample-karakteristika.

Deltagere og ikke-deltagere

Hovedarsagen til ikke at tage del i det praktiske forsgg var at veere blevet hjemsendt grundet COVID19, og
dermed ikke rejse som vanligt. 22% af ikke-deltagende respondenter som havde downloadet appen, og 32%
af de som ikke havde, angav dette som hovedarsagen. Herudover angav 39% af de som havde downloadet
appen, og 29% af de som ikke havde, "Andet” til samme spgrgsmal. En stor del af disse uddybede i det
medfglgende tekstfelt, at deres manglende deltagelse skyldtes COVID19. For ikke-deltagere der havde
installeret appen, var hovedarsagen at de glemte det nar de rejste med offentlig transport, selvom de havde
haft i sinde at ggre det (27 %). Der blev ikke fundet holdningsmaessige eller demografiske forskelle imellem
dem som downloadede appen, men glemte at deltage, og dem som huskede det (t-test for uafhaengige
samples; p > .10).

Der blev ikke fundet forskelle i holdningsvariable imellem deltagere og ikke-deltagere, inklusiv intention om
at deltage i et realiseret koncept (p > .10). Blandt de demografiske variable blev der fundet én signifikant
forskel angdende deltagelse. Folk fra Nordjylland (16,8 % af pre-survey-deltagere) var signifikant
underrepraesenterede som deltagere i forsgget (9,7 %) sammenlignet med deltagerne bosat i
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hovedstadsomradet (84.4 % vs. 90,3 %), X? (2, N = 454) = 6.6, p = .04. Hovedarsagerne til ikke at deltage var
de samme blandt deltagere fra Nordjylland som for resten af samplet.

Variable Kun pre-survey lkke-deltagere Deltagere

N 152 145 144
Kan

Kvinder 63,5% 65,2 % 60,4 %

Mand 31,7% 31,6 % 382 %

Andet/gnsker ikke at svare  3,7% 1% 1,4 %
Alder

25 og under 55% 51,3 % 52,1%

26-39ar 27,5% 29% 34%

40-64 ar 14,3% 16,8 % 13,2 %

65 ar og over 1,1% 1% 0,7%
Beskeeftigelse

Ansat 36% 37,7% 32,6 %

Studerende 57,1% 53,5% 52,8 %

Ikke i arbejde 4,2% 55% 8,3%

Pensionist 1,1% 1,6 % 4,2 %
Uddannelse

Lav 50,3% 47,4 % 43,1 %

Mellem 26,5% 27,4 % 31,3%

Hoj 19,6% 21,6 % 22,9%
Indkomst

Under median 62,6 % 62,5% 63,7 %

Median 21,6 % 20,7 % 16,1 %

Over median 15,8 % 16,8 % 20,2 %
Geogrdfi

Kbh, forsteeder og omegn 39,7 % 44,5 % 50,7 %

Kbh, centrale bydele 41,3 % 37,1% 39,6 %

Nordjylland 16,4 % 16,8 % 9,7 %

Tabel 1: Sample-karakteristika
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Data

Pre-surveyen indeholdt en raekke holdnings-items baseret pa psykologiske faktorer fra ‘"Theory of Planned
Behavior’ (Ajzen, 1991), Existence, Relatedness and Growth teori (Alderfer 1969), 'Norm Activation Model’
(Schwartz, 1977) og vane-teori (Verplanken, 2003). Herudover blev der spurgt ind til respondenternes
overordnede transportvaner og demografiske baggrundsdata. Alle besvarelser blev givet pa en 5-trins Likert-
skala.

Post-surveyen indsamlede information om deltagernes offentlige transport-adfaerd under forsgget, og
indeholdt de samme holdnings-items som pre-surveyen. Herudover indeholdt post-surveyen en raekke items
som skulle afdaekke oplevelsen og de praktiske aspekter af deltagelsen i forsgget. For enkelte af disse blev
der automatisk bedt om en uddybning via tekstfelt, i tilfaelde af negative evalueringer (enten veerdi 1 og 2
eller vaerdi 4 og 5 pa Likert-skalaen, afhaengig af det enkelte spgrgsmals formulering). Desuden blev alle
deltagere, for at opna en dybere kvalitativ forstaelse end hvad der kunne udtrykkes i kvantitative mal, bedt
om i tekstfelter at uddybe hvordan og hvornar de huskede at deltage, hvad der skulle vaere gjort for at de
ville have deltaget oftere, samt at forklare det mest positive og negative aspekt ved deltagelse i forsgget. Til
sidst fik alle deltagere mulighed for at give yderligere kommentar, for at kunne uddybe besvarelser og for at
kunne rumme andre aspekter som ikke var blevet indfanget af det standardiserede spgrgeskema.

Analyse

De teoretisk funderede holdnings-items’ allokering til de forskellige faktorer blev bekraeftet i en
hovedkomponent-analyse. Heraf, inddrages enkelte i naervaerende artikel; ‘Perceived Behavioural Control’
(PBC) refererer til betydningen af respondenternes forestillede let-/svaerhed ved at deltage i servicen.
’Social Value and Support’ (SVS) refererer positive fglelser som fglge af at leve op til egne idealer og
forestillet social stgtte forbundet med deltagelse i konceptet. ‘Concept Attitude’ afdaekker symbolske
vaerdier forbundet med deltagelse, som at fgle sig udnyttet som billig arbejdskraft eller pinlighed over
potentielt at associeres med pakkeudbringning. Herudover maltes opfattelsen af en raekke konkrete
potentielle problemer for deltagelse. Se Tabel 2 for oversigt over items for disse faktorer. Intention om
deltagelse blev konstrueret som en middelskala ud fra 6 spgrgsmal om forestillet deltagelseshyppighed, der
blev besvaret pa en 5-trins Likert-skala (fra ‘aldrig’ til ‘altid’). Her var der tale om forskellige variationer af
rute (mest benyttede rute (ud), mest benyttede rute (tilbage), andre ture med offentlig transport i
Kgbenhavnsomradet), turleengde (zoneantal) og kompensation (omfang og form), hvor der for nogle
spogrgsmal var beskrevet et scenarie for brugssituationen med tilhgrende billede af og information om
pakken der medbringes.

En raekke af post-surveyens items for evaluering af deltagelses-oplevelsen er sammensat i middelskalaer som
indgar i naervaerende artikel; "Motivation” maler i hvilken grad deltagelsen i forsgget var en positiv oplevelse
og hvorvidt den motiverede til deltagelse i et realiseret koncept (fem items, se Figur 2). Cronbachs alpha for
denne var .770.’App-problemer’ maler oplevede problemer med at bluetooth-forbinde til boksene igennem
appen (fire items, se Figur 3). Cronbachs alpha for denne var .896. 'Vane-dannelse’ maler den oplevede vane-
dannelse for deltagelse under forsgget og den forventede vane-dannelse for deltagelse i et realiseret koncept
(fire items: 'Det blev en slags vane for mig at medbringe en pakke’, ‘Jeg ville have let ved at ggre det til en
vane at medbringe pakker pa mine rejser’, 'Jeg medbragte en pakke hver gang jeg huskede, at det var en
mulighed’, ’ Det ville blive naturligt for mig at deltage’). Cronbach’s alpha for denne var .725. 'Boks-
lokalisering’ maler tilfredsheden med pakkeboks-placeringerne og letheden ved at finde pakkeboksene (fire
items: 'Placeringen af pakkeboksen var god’ og’Jeg havde sveert ved at finde pakkeboksen’ for bade start- og
slut-station). Idet tilfredshed med de forskellige placeringer ikke er direkte relaterede, blev Cronbach’s alpha
for denne ikke beregnet.
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Faktorer og items Hovedkomponent-analyse, faktor-loading

SVS (Cronbach’s alpha -Pre/Post) (.716/.738)
Mange i min omgangskreds ville deltage i konceptet. .559

Jeg ville fgle et faellesskab med andre brugere. .695

Jeg ville fgle mig som en del af en positiv bevaegelse. .705

For mig ville der veere veerdi i at deltage. .693

Jeg ville vaere stolt over at give mit lille bidrag til at ggre byen grgnnere. .738
Concept Attitude (.665/.738)
Det ville veere lidt pinligt at mgde en bekendt, imens jeg hentede/afleverede en pakke. .700

Jeg vil ikke associeres med pakkebude. .529
Deltagelse i konceptet er kun for 'rabatjaegere’. .654
Deltagelsen ville pa unfair vis udnytte mig som billig arbejdskraft. .487

PBC (.557/.643)
Det ville veere svaert for mig, at medbringe pakker pa mine rejser. .602

Hele processen i at hente en app mv. ville vaere for omstaendelig for mig. .572

Det ville tage for lang tid at medbringe pakker pa mine rejser. .581
Forestillede deltagelses-besveerligheder — Jeg ville vaere nervgs for...

Glemme/skade pakke (.786/.767)
... at glemme pakken og ikke fa den afleveret i boksen. .827

... at komme til at beskadige pakken pa vejen. .603

... at glemme at aflevere pakken ved destinationen og tage den med videre ved et uheld. .753
Systemfejl (.727/.659)
... ikke at kunne finde boksen hvor pakken skal afleveres. 718

... ikke at kunne abne boksen pga. tekniske problemer. .683

... ikke at kunne abne boksen fordi min telefon Igb tgr for strgm. .613

... hvad jeg kunne komme til at sta til ansvar for, hvis pakken er kommet til skade et andet

i transportkaeden. .614

Farer (.770/.768)
... at pakken skulle blive stjalet/rgvet pa vejen. .498

... at jeg kunne komme til at transportere noget farligt. .828

... at jeg kunne komme til at transportere noget ulovligt. .825

Total forklaret varians 55.2% /64.2%

Tabel 2: Psykologiske faktorer og items

Analysen indledes med en praesentation af deskriptive resultater. Pearson’s correlationer benyttes herefter
til at undersgge linexere sammenhange imellem udvalgte variable. En t-test for parrede samples benyttes
desuden til sammenligning af pre- og post-survey-resultater, samt en t-test for uafhangige samples til
sammenligning imellem de to forskellige feedback-grupper.

Resultater

Overordnede resultater

| forsggsperioden blev der medbragt pakker pa lige under 900 ture. | gennemsnit medbragte hver deltager 5
pakker.

Et hovedformal med forsgget var at undersgge potentialet for bruger-optag samt faciliterende faktorer hertil.
Som grundlaeggende resultat i denne forbindelse, erkleerede 82 % af deltagerne i forsgget sig enige eller
meget enige i udsagnet ‘Test-deltagelsen forggede min motivation til at deltage i konceptet hvis det skulle
blive realiseret’. Af Figur 2 ses de fem motivations-relaterede items, som blev sammenfattet i en middelskala,
Motivation. Denne havde en gennemsnitsscore pa 3,85 pa den anvendte 1-5 Likert-skala (SD = .62).
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Figur 2: Enighed med motivations-relaterede items

Efter deltagelse i forsgget, ville 46,6 % af deltagerne ‘ofte’ eller "altid’ medbringe en pakke pa deres udgaende
rejse, og 39,6 % ville ‘af og til’ medbringe en. Pa den hjemgaende rejse var deltagelsesvilligheden stgrre, med
henholdsvis 68 % der svarede ‘ofte’ eller “altid’ og 24,3 % der svarede ’af og til’.

Hvor ofte ville du ggre brug af muligheden for at checke ind
og ud med pakker, hvis der altid var pakker at tage med? -
Mest benyttede rute

70,0
60,0
50,0

40,0
30,0
20,0 I
10,0

Aldrig Sjeeldent Af og til Ofte Altid

m Udgdende ®Retur

Figur 3: Deltagelsesvillighed for realiseret koncept

Saledes understgttes potentialet for bruger-optag efter de praktiske interaktioner med det pataenkte
koncept. | de naeste afsnit ses der naermere pa, hvorledes praktiske og konceptuelle aspekter ved
crowdshipping-konceptet relaterer sig til Motivation.

Praktiske aspekter

App og pakkeboks-interaktion

| det fglgende praesenteres resultater for den grundlaeggende praktiske interaktion med servicen, som bestod
i afhentningen og afleveringen af pakker i pakkeboksene igennem appen. Dette ggres for at illustrere den
praktiske kontekst som evalueringer af konceptet blev baseret pa. Af Figur 3 ses app-relaterede items, hvoraf
de sidste fire tilsammen udggr middelskalaen 'App problemer’.
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Figur 4: app-relaterede items

En relativt stor andel af deltagerne oplevede problemer med appen, som udtrykt i udsagnet ’'Jeg oplevede
problemer med at forbinde til pakkeboksen igennem appen’, hvilket 54 % erklaerede sig enige eller meget
enige i. App problemer var negativt relateret til Motivation, r(141) =-.334, p < .001.
Forbindelsesproblemerne blev ogsa hyppigt naevnt som det meste negative aspekt ved deltagelse, hvor det
0gsa viste sig at forbindelseshastigheden havde varieret meget, med nogle deltagere som matte bruge op til
10 minutter pa at forbinde og andre der i nogle tilfelde matte opgive. Alle deltagere som erkleerede sig
uenige eller meget uenige i udsagnet 'Min overordnede oplevelse af deltagelse i testen var god’ blev
efterfglgende bedt om at uddybe i et tekstfelt. 8 af i alt 9 svar til dette omhandlede forbindelsesproblemer
imellem appen og pakkeboksene. Den sidste af de 9 omhandlede pakkeboks-placering.

Omvendt var udsagnet 'Appen var intuitiv at bruge’ positivt relateret til Motivation, r(141) = .334, p < .001.
72 % af deltagerne var enige eller meget enige i at appen var intuitiv at bruge. For stgrstedelen af deltagerne
tyder resultaterne dog ogsa pa at interaktionerne med pakkeboksene generelt har fungeret relativt godt,
med 'kun’ 32 % der erkleerede sig enige i at have oplevet forbindelsesproblemer pa deres angivne mest
benyttede start- og ligeledes 32% for slut-station.

App-problemer var dog ikke relaterede til post-survey-resultaterne for Intention (om at deltage i et realiseret
koncept), r(141) =-.093, p = .272. Ligeledes var ovenstaende udsagn og oplevelse af appen som intuitiv heller
ikke relateret til Intention, r(141) = .079, p = .350.

Saledes indikerer resultaterne at tekniske problemer og oplevet lethed ved brug af appen indvirker
henholdsvis negativt og positivt pa motivation til at deltagelse. En relativt stor andel af deltagerne oplevede
tekniske problemer, men var tilsyneladende i stand til at abstrahere fra disse test-relaterede oplevelser i
deres evaluering af Intention om at deltage i et fremtidigt realiseret koncept.

Pakkeboks-placering

Sammen med app/pakkeboks-interaktionen var pakkeboksplaceringer forestillet at vaere et centralt element
i hvor let deltagelse i konceptet kan integrere sig i eksisterende offentlig transport-adfeerd.

Placeringerne blev generelt vurderet positivt, som set i udsagnet 'Placeringen af pakkeboksen var god’ (start-
station M = 4.06, SD = .98; slut-station M = 3.64, SD = 1.22). Tilfredshed med placeringen pa start-stationen
var positivt relateret til Motivation, r(141) = .212, p= .011, hvorimod der ikke blev fundet en signifikant
korrelation med slut-station, r(141) = .148, p = .077. Mulige arsager hertil diskuteres i artiklens sidste afsnit.
Boks-lokalisering korrelerede med Motivation, r(141) = .249, p = .003), PBC ( r(141) = -.308, p = .000), Vane-
dannelse (r(141)=.184, p =.027) og antal ture taget med pakke i Ipbet af forsgget, ( r(141) =.199, p =.017).
En korrelation imellem Boks-placering og udsagnet 'Nar jeg medbragte en pakke var det fordi jeg blev mindet
om muligheden ved at se pakkeboksen pa stationen’, illustrerede ogsa hvorledes en god placering af
pakkeboksene kan fungere som en kontekstuel trigger af adfeerd, r(141) = .202, p = .016.
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En station skilte sig ud ift. negative evalueringer. Pakkeboksen ved @sterport var placeret ved en alternativ
indgang ved et cykel-parkerings-areal, relativt langt (ca. 200 meter) fra stationens hovedindgang.
Kommentarer uddybede ogsa at denne pakkeboks havde veaeret svaer at finde for mange deltagere, hvilket
havde ledt til en del frustrationer (med en deltager som brugte 40 minutter pa at lede efter den, og andre
som til sidst opgav). Boks-placering-variablen havde en gennemsnitsscore pa 4,03 for alle stationer. @sterport
scorede blot 1,65. Alle alternative forslag givet af deltagerne i et uddybende tekstfelt pegede pa
hovedindgangen som bedste placering.

Eksemplet med @sterport illustrerer en tendens som ses igennem hele stationslisten; ser man p3 den
modsatte ende af spektret, har de mest positivt evaluerede stationer/stop pakkebokse placeret i umiddelbar
nzerhed til pastignings-punktet eller - for stationer med indgange — i naerhed af hvor alle passagerer passerer
forbi pa vej til pastigningspunktet. For stgrre stationer med flere indgange og/eller transportformer var det
ikke muligt at placere pakkeboksen optimalt for alle passagerer, da kun én blev placeret per station/stop.
Opsummerende blev pakkeboksenes placeringer generelt evalueret positivt. Hovedparametrene for
evaluering af disse var naerhed til pastignings- og/eller indgangspunkt til stationen. Placeringens kvalitet er
relateret til Motivation og til at facilitere deltagelse, men er tilsyneladende mere kritisk for afhentning end
aflevering.

Pre/post-survey resultater og feedback-typer

Forskelle imellem pre- og post-survey-resultater blev malt ved hjzelp af parrede t-tests. Disse blev foretaget
separat for de to feedbackgrupper; de som havde modtaget en respons med fokus pa miljg, og de som havde
modtaget en med fokus pa gkonomi ved pakkeaflevering. For begge grupper ses en signifikant nedgang i SVS
og Intention, og @gning i oplevede barrierer 'Glemme/skade pakke’ og’Farligt/ulovligt gods’. Derudover viste
miljp-feedbackgruppen forggelse af oplevede besvzrligheder (PBC), imens der hos gkonomi-
feedbackgruppen sas en forggelse i Concept-attitude.

For at identificere forskelle imellem de to feedback-grupper blev der foretaget t-tests for uafhaengige
samples. De to grupper var ikke signifikant forskellige i pre-survey-resultater (bortset en lille tendens i SVS, p
<.10), og saledes kan forskelle i post-survey-resultater med stor sandsynlighed tilskrives de forskellige
feedback-typer.

T-test-resultater Miljg @Bkonomi Uafhaengige samples:
Miljg vs. @konomi

Pre Post p (parret)Pre Post p (parret)p (pre) b (post)

SVS 3.89 371 .000 3.74 3.4744 .000 .090 .016
PBC 192 2.06 .032 2.06 2.2521 .054 .148 .049
Concept Attitude 1.97 2.08 .104 2.07 2.2949 .004 .322 .034
Glemme/skade pakke 258 289 .003 2.72 3.0865 .001 222 .159
Systemfejl 3.16 3.24 337 3.20 3.2276 .612 .600 911
Farlig/ulovlig pakke 2.72 3.07 .003 2.90 3.1987 .004 .203 .482
Intention 3.77 3.42 .000 3.65 3.2991 .000 .123 .262

Test-deltagelsen forggede min motivation til at

deltage i konceptet hvis det skulle blive realiseret. 4.18 3.88 .041
Motivation 3.98 3.73 .012
Vane-dannelse 3.58 3.29 .015
% af ture med pakke 41.6 32.9 .043

Figur 5: T-test-resultater

De uafhaengige t-tests viste at modtagerne af miljgresponsen medbragte pakker pa signifikant flere af deres
rejser imellem stationer der var inkluderede i testen. Hvor den gkonomiske feedbackgruppe i gennemsnit
medbragte en pakke pad 33 % af sadanne ture, var tallet for miljg-feedbackgruppen 42 %.
Miljg-feedbackgruppen scorede ogsa signifikant hgjere pa Motivation. De var altsa mere motiverede til at
deltage i et realiseret koncept, som fglge af deres forsggsdeltagelse, end tilfeeldet var for gkonomi-
feedbackgruppen. De scorede ogsa hgjere pa Vane-dannelse. Miljg-feedbackgruppen erkleerede altsa i
hgjere grad at deltagelse var blevet en vane under forsgget, og forestillede sig i hgjere grad at deltagelse i et
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realiseret koncept ville blive en vane. Derudover scorede miljg-feedbackgruppen signifikant hgjere i SVS,
samt lavere i PBC og Concept Attitude i post-surveyen.

Vi ser dermed signifikant bedre resultater for en reekke holdnings- og adfzerds-variable hos de deltagere som
modtog den miljg-fokuserede feedback.

Diskussion og konklusion

Neervaerende studies sigte var at undersgge relevansen af konceptuelle savel som praktisk faciliterende
aspekter for positive oplevelser med et offentligt transport-baseret crowdshipping-koncept. Formalet med
dette var at bidrage til forskningsmaessig savel som praktisk udvikling af nye mobilitets- og dele-gkonomiske
Igsninger, direkte eller indirekte relateret til det foreslaede koncept.

Overordnet var deltagernes oplevelse med konceptet positiv, med 82 % af deltagerne der erklzerede sig mere
motiverede til at deltage i et realiseret koncept som fglge af deres forsggsdeltagelse.

Selvom deltagelse var let for hovedparten (75%) af deltagere, og appen generelt blev vurderet som intuitiv
at bruge, oplevede relativt mange deltagere forbindelsesproblemer imellem app og pakkebokse, hvilket
havde en negativ indflydelse pa Motivation. Deltagere kunne dog tilsyneladende abstrahere fra deres
oplevelse under forsgget, idet App-problemer ikke var korelleret med post-survey-malinger af Intention om
deltagelse i et realiseret koncept.

Pakkeboks-placeringerne -hvoraf stgrstedelen var pa stationsmatriklerne- blev generelt positivt vurderet.
Hovedparametrene for succes var naerhed til pastigningspunkt og/eller adgangspunkt til stationen.
Placerings-kvaliteten var sammenhangende med Motivation og med deltagelses-omfang, men synes at vaere
mere kritisk for pakkeafhentning end indlevering, hvilket indikerer at en gnidningsfri proces er vigtigere for
ferstnaevnte end sidstnaevnte. Dette kunne skyldes stress for at na naeste afgang pa start-stationen, hvorimod
et par minutter ekstra for at finde pakkeboksen ikke ville veere lige sa kritisk nar turen er taget.

Deltagere var mere villige til at medbringe en pakke pa deres retur-rejse end pa den udgaende rejse. Dette
kan potentielt udggre en udfordring, da en Igsning optimalt ville ggre brug af pendlerture i retning af
bykernen, fra passagerer bosat i udkanten af byen.

Tekstuddybelser indikerede at problemer med fx forbindelse og andet der kunne tilfgje uforudsigelighed til
en rejse kunne resultere i tgven om deltagelse, isaer i situationer hvor deltageren har en bagkant sa som
arbejde eller skifte af offentligt transportmiddel. Disse resultater er i overensstemmelse med tidligere
studier, der viser at forudsigelighed har indflydelse pa stress-niveau hos morgen-pendlende passagerer med
offentlig transport (Evans, Wener and Phillips, 2002).

Dette understreger vigtigheden af at sikre at offentlig transport-baserede crowdshipping-koncepter
integreres gnidningsfrit i passagerers rejse-rutiner, hvor der sikres imod nervgsitet for forsinkelser som fglge
af fx forbindelsesproblemer eller problemer med at finde pakkeboksene.

For en raekke holdnings-variable sas mindre favorable scorer i post-surveyen. Eftersom 82 % dog erklaerer sig
mere motiverede efter deltagelsen, kan disse dog blot taenkes at vaere udtryk for mere palidelige -og stadig
meget positive- resultater, der er mindre tilbgjelige til adfeerds-pendanter til "hypothetical bias’ (fx Ajzen,
Brown and Carvajal, 2004). Ved at prgve konceptet i praksis har deltagere saledes faet mulighed for at tage
hgjde for situationelle og kontekstuelle barrierer i deres vurderinger, og dermed undga de problemer med
over-optimistiske forventninger for egen adfzerd, der har vist at lede til over-estimering af intention som mal
for fremtidig adfaerd (Poon, Koehler and Buehler, 2014).

Resultaterne indikerer at en crowdshipping-lgsning (eller relaterede delegkonomiske/mobilitets-Igsninger)
med fordel kan laegge vaegt pa altruistisk og socialt orienterede vaerdier fremfor gkonomiske incitamenter i
design og kommunikation. Dette flugter med tidligere studier, der viser at folk er mere tilbgjelige til at
foretage baeredygtige handlinger hvis de forventer at fa rare fglelser herved, som at fgle god samvittighed,
og at man dermed ikke kun foretager instrumentelle cost/benefit analyser (Carrus, Passafaro and Bonnes,
2008). Derimod er det blevet illustreret, at aktivering af gkonomiske symboler kan aktiverer mere egoistiske
vaerdier (Lindenberg, 2018), hvilket kan underminere intrinsiske moralske motiver, og derfor vaere mindre
egnede til at stgtte miljg-relevante adfaerdsaendringer (Bolderdijk et al., 2013). Sammenlignet med deltagere
som fik en gkonomisk fokuseret respons ved pakkeindlevering, medbragte de som modtog en miljgfokuseret
respons pakker pa flere af deres ture, var mere motiverede til deltagelse i et realiseret koncept som fglge af
test-deltagelse, havde et mere positivt syn pa koncept (Concept Attitude), forbandt deltagelse mere med
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positive SVS-fglelser, forestillede sig feerre problemer ved deltagelse (PBC) og tilkendegav i hgjere grad at
deltagelse var blevet en vane.
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